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Maaseudun autottomien liikkumismahdollisuudet ja julkisen liiken-
teen palvelutaso ovat heikentyneet viime vuosina. Tähän on kiinnitet-
ty huomiota Maaseutupoliittisessa kokonaisohjelmassa 2009–2013 ja 
liikenne- ja viestintäministeriön joukkoliikenteen kehittämisohjelmas-
sa 2009–2015, joissa esitetään haja-asutusalueen joukkoliikenteen ke-
hittämistä kyytitakuun pohjalta.  
Tutkimuksessa tarkastellaan harvaan asutun maaseudun ikäih-
misten liikkumista joukkoliikenteen, julkisesti tuettujen henkilökulje-
tusten ja sosiaalisten tukiverkostojen näkökulmista. Tutkimuskohtee-
na on Keski-Karjalan haja-asutusalue, jossa toteutettiin vuosina 2011–
2012 kyytitakuukokeilu. Kuljetus järjestettiin kokeilun aikana kutsu-
joukkoliikenteenä, joka tarjosi mahdollisuuden käydä asiointimatkal-
la kuntakeskuksessa kaksi kertaa viikossa julkisen liikenteen mukai-
sella hinnalla.  
Tutkimukseen haastateltiin kutsujoukkoliikenteen asiakkaita (n = 
32), jotka on tyypitelty autollisiin ja autottomiin asiakkaisiin sekä 
maaseudun osa-aikaisiin asukkaisiin, jotka käyttivät kuljetuksia eten-
kin kesäaikaan. Kuljetuksia käytettiin lisäksi kuntakeskuksista maa-
Kotiovelta kuntakeskukseen. Asiointiliikenteen kehittäminen 
kyytitakuukokeiluna harvaan asutulla maaseudulla 
harvaan asutulla maaseudulla  
  
seudulle suuntautuneilla matkoilla. Suurin osa asiakkaista oli autot-
tomia eläkeläisiä.  
Kokeilussa onnistuttiin luomaan yhtenäiset käytännöt kaikkiin 
kuntiin ja tukemaan ikäihmisten kotona asumista siten, että nämä 
pääsivät käymään asiointimatkoilla kuntakeskuksessa. Tavoitteena 
oli myös siirtää sosiaalihuoltolain mukaisia kuljetuksia kyytitakuu-
kuljetuksiin, mutta siinä ei onnistuttu toivotulla tavalla. Kysyntäpe-
rusteinen kutsujoukkoliikenne sopii haja-asutusalueelle, mutta ilman 
valtion osallistumista kustannuksiin kyytitakuuta ei voida ulottaa 
kaikkialle maahan.  
Maaseudun autottomien liikkumismahdollisuudet vaihtelevat 
matkojen tarkoituksen ja kulkumahdollisuuksien mukaisesti. Tutki-
muksessa esitetään malli liikkumismahdollisuuksien hierarkiasta, 
jossa kuljetuksen palvelutasoa jäsennetään välttämättömän sekä har-
kinnanvaraisen liikkumisen kannalta. Välttämätön liikkuminen har-
vaan asutulla maaseudulla kohdistuu ensisijaisesti asiointi- ja tervey-
denhuollon matkoihin, jollaisiin kuljetus on yleensä saatavissa. Har-
kinnanvaraiseen liikkumiseen luetaan matkat harrastuksiin ja eri ti-
laisuuksiin sekä sosiaalisten suhteiden ylläpitämiseen liittyvä liikku-
minen. Tällaisille matkoille pääsee julkisella liikenteellä rajoitetusti tai 




Syrjäisten ja harvaan asuttujen alueiden palvelujen saavutettavuuden 
ja riittävien joukkoliikennepalvelujen turvaaminen ovat keskeisiä 
maaseutupoliittisia tavoitteita. Viime vuosina taloudellinen taantuma 
ja palvelutuotannon tehostamispaineet ovat kuitenkin kiihdyttäneet 
maaseudun palveluverkoston harventumista ja johtaneet palvelujen 
entistä voimakkaampaan keskittymiseen. Tämä on näkynyt myös 
joukkoliikenteessä, jonka palvelut ovat heikentyneet. Kunnat ovat 
joutuneet kehittelemään korvaavia kuljetusjärjestelyjä etenkin sellai-
sille maaseutualueille, joissa ei ole julkista liikennettä. 
Tässä tutkimuksessa käsitellään liikenteen palvelukäytäntöjä ja 
etsitään vastauksia kysymyksiin, joita maaseudun joukkoliikenne-
palvelujen järjestämisessä on noussut yleiseen keskusteluun. Tutki-
muksessa tarkastellaan maaseudun joukkoliikenteen kehittämistä 
yhden esimerkkitapauksen, kyytitakuukokeilun valossa. Tutkimus 
antaa samalla aineksia siihen keskusteluun, jossa pohditaan ylei-
semminkin maaseudun ikäihmisten kotona asumisen edellytyksiä, 
palvelujen saavutettavuutta ja lähipalvelujen käsitettä. Tutkimus 
tuottaa uutta tietoa maaseudun kutsujoukkoliikenteen mahdollisuuk-
sista vastata ihmisten liikkumistarpeisiin ja turvata liikkumisen pe-
ruspalvelutaso.  
Tutkimus on osa työ- ja elinkeinoministeriön rahoittamaa hanket-
ta ”Joukkoliikennepalvelujen uudet muodot”, jonka keskeisimmät 
tulokset esitetään tässä tutkimusraportissa. Hanke on toteutettu Itä-
Suomen yliopiston historia- ja maantieteiden laitoksessa vuosina 
2012–2013. Hankkeessa projektitutkijana toiminut YTT Ilkka Lehtola 
on vastannut tämän tutkimusraportin materiaalin keräämisestä, ana-
lyysistä ja kirjoittamisesta.  
Esitän kiitokset kommenteista hankkeen ohjausryhmän jäsenille, 
johon ovat kuuluneet Itä-Suomen yliopistosta professori Markku 
Tykkyläinen, professori Alfred Colpaert ja yliopistonlehtori, dosentti 
  
Silva Tedre sekä yliopistonlehtori, FT Ilkka Luoto Vaasan yliopistosta 
(Maaseutupolitiikan hankeryhmän nimeämä jäsen) ja ylitarkastaja 
Iida Huhtanen liikenne- ja viestintäministeriöstä. Kiitokset kuuluvat 
myös Karjalan tutkimuslaitoksen suunnittelija Lea Kerviselle, joka on 
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1 JOHDANTO  
 
1.1 Lähtökohtia ikäihmisten liikkumiseen 
 
Kehittyneissä maissa väestö ikääntyy nopeasti. Suomessa 65 vuotta 
täyttäneiden osuus koko väestöstä oli 18,8 prosenttia vuonna 2012, ja 
osuuden ennustetaan nousevan Tilastokeskuksen trendilaskelman 
mukaan 28 prosenttiin vuoteen 2060 mennessä (SVT, Väestö 2012; 
Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat). Samankaltainen kehityssuun-
ta on monissa muissakin Euroopan maissa (Hjorthol, Levin & Sirén 
2010, 624; Shergold & Parkhurst 2012, 413).  
Maaseutupoliittisesti väestön ikääntyminen on merkittävä kehi-
tystrendi, sillä enemmistö maailman ikääntyvästä väestöstä asuu 
maaseudulla (Burholt & Dobbs 2012, 433).  Maaseudulla ikääntyneen 
väestön osuus on kasvanut nopeammin kuin kaupungeissa. Suomes-
sa monissa syrjäisissä muuttotappiokunnissa ikääntyneen väestön 
osuus on jo saavuttanut sen tason, millä sen ennakoidaan olevan ko-
ko maassa keskimäärin vasta 50 vuoden päästä.   
Väestön ikääntymisen sosiaalisia, taloudellisia ja terveyspoliittisia 
sekä arkielämän sujuvuuteen liittyviä vaikutuksia on tutkittu laajasti 
eri tieteenaloilla. Sen sijaan on vähän tarkasteltu sitä, millainen rooli 
kuljetuksilla on ikääntyneiden ihmisten jokapäiväisessä elämässä ja 
kuinka kuljetuksen puuttuminen vaikuttaa elämäntyyliin ja elämän-
laatuun (Davey 2007, 49–50).  
Toinen niukasti huomiota saanut arkielämän näkökulma on liik-
kumiseen liittyvä sosiaalinen eristäytyminen, mikä on noussut esiin 
brittiläisessä maaseutututkimuksessa (Shergold & Parkhurst 2012, 
412). Eristäytyminen ei ole yksinomaan köyhyydestä johtuva tekijä, 
vaan pikemminkin kyse on moniulotteisesta yhteiskunnallisesta il-
miöstä. Sosiaalista eristäytymistä voidaan havainnoida eri näkökul-
mista kuten fyysisenä, maantieteellisenä, etäisyyteen liittyvänä, ta-
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loudellisena ja ajankäytöllisenä ilmiönä. Näiden kaikkien taustalla on 
liikkumiseen liittyviä osatekijöitä.  
Suomalaisessa maaseutututkimuksessa on palvelujen saavutetta-
vuuteen kiinnitetty viime vuosina entistä enemmän huomiota (esim. 
Hämeenaho 2012b; Rehunen et al. 2012a). Palvelujen saavutettavuus 
liittyy kiinteästi liikkumismahdollisuuteen, johon puolestaan vaikut-
taa ratkaisevasti liikennejärjestelmän toimivuus (Stutz 2006b, 303). 
Mitä parempia ja toimivampia liikennejärjestelmä ja joukkoliikenne 
ovat, sitä paremmin ihmiset voivat toteuttaa tarpeitaan ja toiveitaan. 
Jos liikkumismahdollisuudet ovat puutteelliset, tämä heikentää myös 
palvelujen saavutettavuutta. 
Maaseudulla palvelujen ja niiden saavutettavuuden heikentymi-
sessä on pelkistäen kyse pienten toimipisteiden (kaupat, postitoimis-
tot, koulut yms.) sulkemisesta samanaikaisesti, kun palvelujen tuo-
tantoa tehostetaan ja toimintoja keskitetään suurempiin yksiköihin 
taajamiin, etäämmälle maaseudun asukkaista (Rantanen et al. 2012, 
15). Tähän kehitysprosessiin myös liittyy maaseudun väestökato, 
ikääntyminen, työmahdollisuuksien vähentyminen ja joukkoliiken-
teen palvelutason heikkeneminen.  
Välimatka asunnon ja palvelun välillä on merkittävin fyysiseen 
saavutettavuuteen vaikuttava tekijä. Saavutettavuus on myös subjek-
tiivista, ja sen kokemiseen vaikuttaa suuresti se, minkälaiset ovat 
henkilön fyysiset ja taloudelliset mahdollisuudet liikkua (Rantanen et 
al. 2012, 16). Suurin yksittäinen asia varsinkin maaseudulla on se, 
onko auto käytettävissä. Julkisen liikenteen palvelut ovat keskeinen 
palvelujen saavutettavuuden osatekijä maaseudulla varsinkin autot-
tomilla asukkailla.  
Liikennejärjestelmän toimivuutta ei ole Suomessa juuri lainkaan 
käsitelty maaseutuväestön ikääntymisen tai sosiaalisen eristäytymi-
sen kannalta, vaikka autottomien liikkumismahdollisuudet ja julkisen 
liikenteen palvelutaso ovat etenkin syrjäseuduilla heikentyneet. Mo-
net kuntakeskukset ovat paikoin maaseudun asukkaiden heikosti 
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saavutettavissa, koska julkisen liikenteen vuoroja on vähän tai ne 
puuttuvat kokonaan. Tilanne on huonontunut, koska valtio on pie-
nentänyt liikennöitsijöille antamaa tukea, mikä on johtanut julkisen 
liikenteen vuorojen lakkauttamisiin etenkin harvaan asutulla maa-
seudulla. Joukkoliikennejärjestelyt muuttuvat valtakunnallisesti 
vuonna 2014, kun Suomessa siirrytään Euroopan unionin asetuksen 
mukaisesti markkinavetoiseen linja-autoliikenteeseen.  
Julkisessa keskustelussa on korostunut myös liikkumisen tasa-
arvo (ks. esim. Lehtola 2008b, 28; Rantanen et al. 2012, 17), jonka 
ideana on tietyn perustason takaaminen julkisissa liikennepalveluissa 
kaikille ihmisryhmille ja kaikilla alueilla. Taustalla on yleisemminkin 
länsimaissa omaksuttu periaate, että julkiset palvelut (erityisesti sosi-
aali- ja terveyspalvelut) ovat laadullisesti ja määrällisesti samanlaisia 
riippumatta siitä, missä niiden asiakkaat asuvat (Burholt & Dobbs 
2012, 436).  Monien palvelujen tuotantokustannukset ovat kuitenkin 
korkeammat maaseudulla kuin taajamissa johtuen pitkistä välimat-
koista. Mikäli paikallisia palveluja ei ole saatavissa, maaseudun 
asukkaiden oletetaan matkustavan lähimpään palvelukeskukseen, 
jolloin liikkumiskustannukset usein lankeavat asukkaan itsensä mak-
settavaksi. 
Maaseutu on erilaisten ihmisten asuinpaikka, ja ikääntyvän väes-
tön mahdollisuudet asua maaseudulla riippuvat paljolti liikkumis-
mahdollisuuksista. Kuntasektorilla on viime vuosina pyritty järjestä-
mään palveluja entistä kustannustehokkaammin, ja myös paineet 
kuljetuspalvelujen tehokkaampaan käyttöön ovat kasvaneet. Monissa 
kunnissa on kehitelty erilaisia asiointiliikenteen uusia muotoja, usein 
väliaikaisella projektirahoituksella. Joukkoliikenteelle on määritelty 
palvelutasoluokat, ja tavoitteiden toteutumista mitataan lähinnä lii-
kennepalvelujen tuottamisen kannalta. Tavoitteena on näin parantaa 
liikennepalvelujen saatavuutta.  
Maaseudun väestön liikkumista on tutkittu vähän. Etenkin autot-
tomien liikkumisen mahdollisuuksista tiedetään vähän. Ei ole myös-
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kään tarkkaa käsitystä siitä, miten liikennepolitiikalla vaikutetaan 
maaseudun asutusrakenteen muotoutumiseen. Joukkoliikenteen saa-
tavuudella (alueellinen ja ajallinen) määritellään myös ne alueet, jois-
sa autottomilla ikäihmisillä on elämisen mahdollisuuksia.  
 
 
1.2 Liikkumiskysymykset maaseutupolitiikassa 
 
Maaseudun liikennepolitiikka ja liikkumismuodot ovat monitasoisia 
ilmiöitä ja kytkeytyvät tiiviisti yhteiskunnan muihin toimintoihin ja 
eri hallintoelinten toimialaan. Kansallisen maaseutupolitiikan tavoit-
teet on esitetty Maaseutupoliittisessa kokonaisohjelmassa 2009–2013 
(YTR 2009a) sekä valtioneuvoston maaseutupoliittisessa selonteossa 
(YTR 2009b), jonka hallitus antoi eduskunnalle toukokuussa 2009. 
Keskeisiä painoaloja ovat elämisen laadun parantaminen maaseudul-
la, maaseudun elinkeinojen kehittäminen sekä maaseutupoliittisen 
järjestelmän kehittäminen.  
Maaseutupoliittisessa kokonaisohjelmassa painotetaan vahvasti 
sekä palvelujen riittävyyttä ja saatavuutta että joukkoliikenteen pal-
velujen kehittämistä ja suunnitteluperiaatteiden uudistamista (YTR 
2009a, 48–64). Ohjelma nostaa liikennepalvelut keskeisten peruspal-
velujen joukkoon (YTR 2009a, 58). Peruspalvelujen arvioinnissa yh-
deksi mittariksi ohjelma nimeää saavutettavuuden käsitteen, jota tu-
lee arvioinneissa painottaa nykyistä enemmän. Lisäksi arvioinneissa 
tulee kuvata, kuinka pitkien matkojen päästä ihmiset joutuvat hake-
maan peruspalveluja ja millaisin liikkumisjärjestelyin se eri väestö-
ryhmillä tapahtuu.  
Palvelujen saavutettavuus ja erilaiset liikkumisratkaisut ovat osa 
palvelusektorilla tapahtuvaa muutosta. Kuntarakenneuudistuksen 
vuoksi keskustelu etenkin lähipalveluista on ollut ajankohtaista. Kun 
palveluverkkoa on jouduttu harventamaan ja toimintoja keskittä-
mään, on lähipalvelun käsite alkanut hämärtyä (ks. esim. YTR 2009a, 
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49). Maaseudulla yhä harvemmat palvelut ovat hyvin saavutettavissa 
ja asiakasta lähellä. Väestön ikääntyessä palvelujen sijainti ja niiden 
saavutettavuus kuitenkin korostuvat entisestään. Liikennepalvelujen 
toimivuus vaikuttaa siihen, mitä pidetään lähipalveluna ja kuinka 
hyvin ne ovat saavutettavissa.  
Erilaisten väestöryhmien liikkumistarpeiden huomioon ottami-
nen on keskeinen osa liikennejärjestelmän kehittämisessä. Maaseutu-
poliittisessa kokonaisohjelmassa (YTR 2009a, 60–61) korostetaan, että 
henkilöautoilulle ei käytännössä ole vaihtoehtoa niillä alueilla, joilla 
ei ole riittävää joukkoliikenteen tarjontaa. Julkisten liikennepalvelujen 
merkitys maaseudulla kasvaa väestön ikääntyessä. Joukkoliikenne on 
myös hyvä esimerkki päätösten erilaisista vaikutuksista naisille ja 
miehille. Naiset käyttävät joukkoliikennettä kaikissa ikäryhmissä 
miehiä enemmän. Kaikki päätökset, joilla vähennetään joukkoliiken-
teen käyttöä, heikentävät erityisesti naisten mahdollisuutta liikkua. 
Pitkät välimatkat ja vähäiset julkisen liikenteen yhteydet ovat erityi-
sen hankalia myös nuorille, joilla ei ole ajokorttia. Monet lapsiperhei-
den ongelmat, varsinkin harvaan asutulla maaseudulla, liittyvät per-
heiden ”logistiikkaan”: pienten lasten päivähoito, koululaisten ilta-
päivätoiminta ja liikkuminen harrastuksiin tuottavat hankaluuksia 
pitkien välimatkojen takia.  
Huomionarvoista on, ettei ohjelmissa juuri lainkaan käsitellä 
ikääntyneiden ihmisten liikkumistarpeita, vaikka maaseutumaisten 
kuntien väestö ikääntyy voimakkaasti ja autottomia on erityisesti 
ikääntyneissä henkilöissä. Ikääntyvä väestö on myös sosiaalipolitii-
kan keskeinen kohderyhmä. Vanhuspolitiikan ja palvelujärjestelmän 
tavoitteena on ollut pitkään tukea ja edistää ikääntyneiden ihmisten 
toimintakykyä siten, että ikäihmiset voisivat asua omassa kodissaan 
mahdollisimman pitkään. Tavoitteena on ollut samalla vähentää kal-
lista laitoshoitoa (esim. STM 2011, 17).  
Tedren ja Pulkkisen (2011, 300) mukaan maaseutumaisten kunti-
en virkamiesten ja asukkaiden puheissa pitkät välimatkat ovat jatku-
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vasti esillä monella tavalla. Kuntien vanhuspolitiikassa pohditaan 
muun muassa sitä, millaisin kulkujärjestelyn ikäihmiset itse pääsisi-
vät asunnoltaan taajamiin. Ratkaisuksi esitetään usein vanhuksen 
muuttoa uuteen paikkaan, joka sijaitsee taajamassa. Palveluja tuote-
taan yhä enemmän taajamien ehdoilla. Tedre (2013, 15) korostaa, että 
vanhusten tarvitsemien palvelujen lisääntynyt tarve ei ole erityinen 
maaseutukysymys, mutta niiden organisointitapojen erilaisuus sen 
sijaa on. Tämä koskettaa myös liikkumista ja liikennepalveluja. 
Etenkin harvaan asutulla maaseudulla on matkustajien määrän 
vähäisyydestä johtuen vaikea järjestää liiketaloudellisesti kannattavia 
joukkoliikenteen palveluja. Pääosa matkoista maaseudulla tehdään 
henkilöautolla, mutta myös autottomille talouksille on turvattava 
mahdollisuus päästä asiointimatkoille kuntakeskuksiin. Maaseutupo-
liittisessa kokonaisohjelmassa 2009–2013 (YTR 2009a, 61–62) koroste-
taan, että kohtuullisten liikennepalvelujen turvaaminen maaseudulla 
edellyttää julkisen liikenteen rahoituksen, liikenteen järjestämisen ja 
suunnitteluperiaatteiden uudistamista. Liikenteen suunnittelu tulee 
toteuttaa nykyistä koordinoidummin ja kuljetuspalvelut tuottaa pie-
nemmällä ja monikäyttöisemmällä kalustolla. 
Maaseutupoliittisia painotuksia löytyy myös liikenne- ja viestin-
täministeriön joukkoliikenteen kehittämisohjelmasta 2009–2015 (Ro-
senberg et al. 2009, 21–22), jossa on nostettu yhdeksi kehittämiskoh-
teeksi haja-asutusalueen autottomien talouksien liikkumiskysymyk-
set. Liikenne- ja viestintäministeriössä on kehitelty kyytitakuuta, jon-
ka on tarkoitus varmistaa julkisen liikenteen taksan mukainen matka 
kuntakeskukseen tai muuhun taajamaan vähintään kahdesti viikossa. 
Kyytitakuu on yksi liikenne- ja viestintäministeriön kärkihankkeista, 
jonka tavoitteena on myös luoda toimintamalli, jossa taataan kaikkial-
la vähintään peruspalvelutasoiset julkiset liikenneyhteydet (LVM 
2012, 27). Vuosien 2011–2014 aikana kyytitakuuta kokeillaan kolmella 
alueella eri puolilla Suomea. Myös maaseutupoliittisessa kokonaisoh-
jelmassa ja valtioneuvoston maaseutupoliittisessa selonteossa yhtenä 
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toimenpiteenä mainitaan, että haja-asutusalueiden asukkaiden asioin-
tipalvelujen turvaamiseksi toteutetaan kyytitakuu (YTR 2009a, 64; 
YTR 2009b, 21).  
Julkinen sektori ei pysty kuitenkaan tarjoamaan kokonaisvaltais-
ta ratkaisua ikäihmisten liikkumistarpeisiin. Kuntatalouden heikke-
neminen ja riittämättömät taloudelliset resurssit ohjaavat etsimään 
myös muita ratkaisuja. Vastuuta arjen palvelujen tuottamisesta ollaan 
yhä enemmän siirtämässä lähiyhteisöjen ja tukiverkostojen piiriin 
(Kattilakoski, Matthies & Rantamäki 2011, 5–10). Myös maaseutupo-
liittisessa kokonaisohjelmassa (YTR 2009a, 62) korostetaan sitä, että 
maaseudun liikennepalvelujen turvaaminen edellyttää taksipalvelu-
jen ja kutsujoukkoliikenteen lisäksi naapuriavun ja kimppakyytijär-
jestelmän kehittämistä. Ongelmalliseksi tavoitteen kuitenkin tekee se, 
että sosiaaliset tukiverkostot ovat heikentyneet etenkin harvaan asu-
tulla maaseudulla, jossa osa väestöstä asuu etäällä toisistaan ja puut-
teellisten liikenneyhteyksien varassa.  
 
 
1.3 Tutkimuksen tavoite 
 
Suomessa maaseudun palveluja on tutkittu verrattain vähän, eikä 
ajantasaista tietoa palvelujen sijainnista ja saavutettavuudesta ole 
saatavissa. Tutkimustietoa tarvitaan, että voidaan tunnistaa maaseu-
dun palvelujen uhat ja mahdollisuudet, palveluaukot ja maaseudulle 
soveltuvat hyvät palvelukäytännöt.  
Tämä tutkimus pyrkii vastaamaan harvaan asutun maaseudun 
joukkoliikenteen palveluja, kehittämistä ja uusia palvelumalleja kos-
keviin tiedontarpeisiin. Tutkimuksessa tarkastellaan tapaustutkimuk-
sen keinoin harvaan asutun maaseudun ikääntyvien asukkaiden liik-
kumista joukkoliikenteen, julkisesti tuettujen henkilökuljetusten ja 
sosiaalisten tukiverkostojen näkökulmista. Tutkimuksen esimerkki-
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tapauksena on Keski-Karjalassa toteutettu maaseudun joukkoliiken-
nekokeilu. 
Tutkimus kohdistuu seuraaviin teemoihin:  
 
1) Millaisia liikkumistarpeita on maaseudun ikääntyneellä väes-
töllä ja miten julkisesti tuetut liikennepalvelut ovat vastan-
neet näihin tarpeisiin?  
2) Millaisiin liikkumistarpeisiin soveltuvat sosiaaliset tukiver-
kostot ja millaisiin tarvitaan julkisesti tuettuja liikennepalve-
luja? 
3) Millaisen maaseudun joukkoliikenteen tulisi olla, että se tuki-
si maaseudulla asumista ja mahdollistaisi asiointimatkat kun-
takeskuksiin?  
 
Tavoitteena on myös tarkastella yleisemmästä näkökulmasta harvaan 
asutun maaseudun ikäihmisten liikkumiskysymyksiä ja erilaisten 
liikkumismuotojen mahdollisuuksia vastata maaseudun ikääntyvän 
väestön liikkumistarpeisiin. Tämän tutkimuksen yhtenä tavoitteena 
on kehittää tutkimusaineiston pohjalta malli liikkumismahdollisuuk-
sien hierarkiasta harvaan asutulla maaseudulla ja tarkastella epäviral-
listen sosiaalisten verkostojen ja erilaisten julkisesti tuettujen liiken-
nepalvelujen merkitystä liikkumisessa ja laajemminkin ihmisten hy-
vinvoinnin turvaamisessa. Näin saadaan tietoa siitä, millaisia kulje-
tusjärjestelyjä tarvitaan erilaisille matkoille ja miten nämä tarpeet 
tulisi ottaa huomioon maaseudun palveluja kehitettäessä. Tutkimus 
tarjoaa siten aineksia siihen keskusteluun, jota on esitetty maaseutu-
poliittisessa kokonaisohjelmassa 2009–2013 harvaan asutun maaseu-




2 Väestön ikääntyminen ja liikkuminen 
 
Suomen väestö ikääntyy, ja erityisen voimakkaasti se kohdistuu har-
vaan asuttuun maaseutuun. Ikääntyneissä on aiempaa enemmän ter-
veitä ja hyväkuntoisia, jotka pystyvät asumaan kotonaan entistä pi-
dempään sekä liikkumaan ja käyttämään palveluja itsenäisesti. Kun 
ihmisten keskimääräinen elinikä pitenee, lisääntyy myös huonokun-
toisten ja liikuntarajoitteisten ikäihmisten määrä, mikä vaikuttaa 
mahdollisuuksiin liikkua ja saada palveluja.  
 
 
2.1 Ikääntyneiden ihmisten liikkuminen maaseudulla 
 
Liikkumisen ja yhteiskunnan kehityksen välillä on vahva sidos. Rod-
rique, Comtois ja Slack (2006, 1) ovat todenneet, että ihmisten, tava-
roiden ja informaation liikkuminen ovat aina olleet yhteiskuntien 
keskeisiä osatekijöitä. Taloudellinen kehitys on seurannut liikkumi-
sessa ja saavutettavuudessa tapahtuneita muutoksia. Nykyisin yh-
teiskunnat ovat entistä riippuvaisempia liikennejärjestelmästä, koska 
liikennejärjestelmä tukee laaja-alaisesti erilaisia toimintoja työmatka- 
ja asiointiliikkumisesta aina energian ja teollisuustuotteiden kuljetuk-
siin asti. 
Liikkumisen ja yhteiskunnallisen kehityksen välinen kytkös nä-
kyy selvästi syrjäseuduilla. Vaikka maaseudun asutus on harventu-
nut ja työpaikat vähentyneet, liikkumisen ja kuljetusten tarve ei ole 
vähentynyt samassa suhteessa (Lehtola 2008a, 9–10). Niillä teillä, joi-
den varsilla on esimerkiksi metsiä, maatiloja tai lapsiperheitä, tienpi-
don tarve saattaa säilyä lähes muuttumattomana. Sama koskee myös 
ikäihmisiä, joiden kotona asuminen edellyttää palvelujen saatavuutta 
ja tieverkoston pitämistä kulkukelpoisena. Maaseudulla asuminen on 
mahdollista vain siten, että ikäihmiset saavat kotiinsa tarvitsemansa 
palvelut ja pääsevät liikkumaan palvelujen luokse. Vanhusten koti-
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hoidon ja kotisairaanhoidon yleistyessä hoitoon liittyvä huoltoliiken-
ne kasvaa. 
Liikenne ja liikkuminen eivät yhdistä pelkästään kahta maantie-
teellistä paikkaa. Dobbsin (2007, 89) mukaan liikenne muokkaa mer-
kittävästi yhteiskuntaa myös vaikuttamalla tuotannon ja vapaa-ajan 
toimintojen sijaintiin sekä ihmisten asuinpaikkojen valintaan. Se 
myös synnyttää edellytyksiä hankkia koulutusta ja osallistua talou-
delliseen ja sosiaaliseen toimintaan. Nämä ovat tärkeitä yksilön elä-
mänlaadulle.  
Mielikuva liikkumattomasta ikäihmisestä on varsin tyypillinen. 
Monet tutkimukset kuitenkin osoittavat, että ikäihmisten liikkumis-
käyttäytymisessä on huomattavia yksilöllisiä eroja niin matkojen taa-
juuksissa, pituuksissa kuin myös kulkumuotojen valinnassa (Schwa-
nen & Páez 2010, 591).  
Väestön ikääntymisellä on liikkumisen näkökulmasta useita 
merkittäviä yhteiskunnallisia vaikutuksia. Hjorthol, Levin ja Sirén 
(2010, 624–625) nostavat ensimmäiseksi sen, että liikkuminen liittyy 
läheisesti ikääntyneiden ihmisten hyvinvointiin ja terveyteen, sillä 
liikkuminen ja mahdollisuus poistua kotoa ovat oleellisia elämänlaa-
dun elementtejä. Esimerkiksi autosta luopuminen kaventaa mahdolli-
suuksia kulkea kotipiirin ulkopuolella. Toisaalta ikääntyneiden ih-
misten liikkumistarpeet muovaavat koko liikennejärjestelmän suun-
nittelua ja toiminnan organisoimista. Esimerkiksi suojateiden raken-
tamisessa on otettava huomioon liikuntarajoitteisten tarpeet. Ikään-
tyneet ihmiset lisäksi muodostavat merkittävän tukiverkoston toisille 
ikääntyneille ja omille lastenlapsille. 
Turvallisuuden ja turvattomuuden kokemukset voidaan nähdä 
myös osana hyvinvointia ja elämänlaatua. Suomalaisessa tutkimuk-
sessa (Laitinen & Oinas 2012, 38–40) on kartoitettu harvaan asuttujen 
alueiden asukkaiden turvattomuuden kokemuksia. Huolenaiheet 
kohdistuvat muun muassa infrastruktuuriin ja fyysiseen ympäristöön 
sekä avun ja tuen saamiseen ja yksinäisyyteen. Turvattomuuden ko-
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kemus on kytköksissä yksilön elämänhallintaan: syrjässä asuminen, 
pitkät välimatkat, kotona selviytyminen, ystävien puuttuminen ja 
palvelujen saaminen ovat kaikki tekijöitä, jotka edellyttävät liikku-
mista. Jos oma auto puuttuu, maaseudun asukas on julkisen liiken-
teen tai sosiaalisen tukiverkoston varassa. Autoton ja syrjässä asuva 
voi syrjäytyä sosiaalisesta elämästä ja harrastustoiminnasta.  
Selviäminen ilman omaa autoa riippuu Daveyn (2007, 55) mu-
kaan lähinnä kolmesta tekijästä: ihmisen asuinpaikasta (esim. mäki-
nen maasto voi haitata kävelemistä), vaihtoehtoisten kulkumuotojen 
saatavuudesta sekä ihmisten henkilökohtaisesta terveydentilasta ja 
liikkumiskyvystä. Jos ikääntynyt ihminen kykenee kävelemään vai-
vatta ja käyttämään julkisia kulkuvälineitä, nämä voivat kompensoi-
da oman auton puutetta edellyttäen, että julkisia liikennepalveluja on 
saatavilla. 
Hjorthol, Levin ja Sirén (2010, 632) korostavat, että ikääntyneet 
ihmiset matkustavat enemmän kuin samanikäiset parikymmentä 
vuotta aiemmin. Työmatkat ja muut työhön liittyvä liikkuminen lop-
puu eläkkeelle siirryttäessä, mutta ostoksilla käynti ja vapaa-ajan 
matkat jopa lisääntyvät. Oma auto on tärkeä asioitaessa esimerkiksi 
ostoskeskuksissa, käytettäessä terveyspalveluja, vapaa-ajan toimin-
noissa ja sosiaalisissa kohtaamisissa. Tällaiset toiminnot alkavat vähe-
tä vasta korkeassa iässä ja toimintakyvyn heiketessä.  
Yleinen kehitystrendi monissa Euroopan maissa on, että ilman 
autoa elävien iäkkäiden kotitalouksien määrät ovat lisääntyneet sa-
malla kun ikääntyneiden määrät ovat kasvaneet (Hjorthol, Levin & 
Sirén 2010, 632). Erityisesti autottomien naisten osuudet ovat kasva-
neet, mikä heijastaa naisten ja miesten elämäntilanteiden välisiä eroja. 
Ajokortin hankkineiden naisten osuus on pienempi kuin miesten. 
Enemmistö 80 vuotta täyttäneistä naisista on leskiä tai yksineläviä, 
kun taas enemmistö samanikäisistä miehistä elää parisuhteessa. Kun 
mies kuolee ennen vaimoa, naiset eivät menetä ainoastaan puolisoa, 
vaan usein myös auton ja sen kuljettajan.  
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Tedre ja Pulkkinen (2011, 302) näkevät eläkeläiset omana kulkija-
ryhmänä, koska heidän elämäntapaansa ja arkielämän aikatauluja 
eivät ohjaa työ- ja kouluikäisten instituutiot, kuten työpaikan ja kou-
lun aikataulut. Joukkoliikennejärjestelyt eivät aikataulujensa vuoksi 
myöskään aina sovi ikääntyvien elämäntapaan. Reitillisesti ne voivat 
sopia heikosti asuinpaikan sijaintiin tai ne saattavat olla taloudellises-
ti eläkeläisille liian kalliita. Tämä kaikki rajoittaa eläkeläisten liikku-
mista, palvelujen käyttöä ja sosiaalisia suhteita.  
 
 
2.2 Liikkuminen ja sosiaaliset tukiverkostot 
 
Muutokset sosiaalisissa verkostoissa vaikuttavat mahdollisuuksiin 
kulkea ja asettavat eri elämäntilanteissa olevat ihmiset erilaiseen 
asemaan. Lukuisissa tutkimuksissa (esim. Davey 2007, 50; Hjorthol, 
Levin & Sirén 2010, 626; Tedre & Pulkkinen 2011, 302) on korostunut 
havainto, että keskeinen ihmisiä erottava tekijä on auton omistami-
nen. Myös matkan tarkoitus erottaa ihmisiä. Tedren ja Pulkkisen 
(2011, 305) mukaan esimerkiksi maaseudun eläkeläiset ovat sisäistä-
neet ajattelumallin, jossa kyydin tarpeet ovat eriarvoisia ja hierarkki-
sesti järjestyneet. Erilaiset tarpeet ohjaavat hankkimaan kyytiä eri 
suunnista.  
Monet tutkimukset (esim. Gray, Shaw & Farrington 2006, 93; 
Tedre & Pulkkinen 2011, 302–304) ovat osoittaneet, että sosiaaliset 
verkostot määräävät erityisesti autottomien kotitalouksien kulku-
mahdollisuuksia. Joukkoliikenteen heiketessä ja yksityisautoilun li-
sääntyessä sosiaalinen verkosto on yhä enemmän maaseudun autot-
toman resurssi. Autottomien liikkumismahdollisuuksiin vaikuttaa 
paljon se, onko näillä heikot vai vahvat sosiaaliset tukiverkostot. Osa 
maaseudun asukkaista on pitkälti julkisesti tuettujen liikkumismuo-
tojen varassa. Toiset tukeutuvat naapureihin ja kyläläisiin kulkemi-
sessaan. Joillekin sukulaiset ovat ensisijaisia kyyditsijöitä.  
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Taulukossa 1 on havainnollistettu autottomien liikkumismahdol-
lisuuksien ja sosiaalisten tukiverkostojen välisiä suhteita. Yhdessä 
ääripäässä ovat ne maaseudun asukkaat, joiden sosiaalinen tuki-
verkosto on tiivis ja vahva. Liikkuminen asuinalueen ulkopuolelle 
perustuu naapureiden ja muiden kyläläisten tarjoamaan kyytiapuun. 
Sosiaaliseen tukiverkostoon voidaan laskea myös asuinalueen ulko-
puolella asuvat sukulaiset ja ystävät, jotka voivat tukea maaseudun 
autottomien liikkumista maaseudulla vieraillessaan. Mikäli lisäksi 
julkiset liikennepalvelut ovat monipuoliset, on autottomilla enemmän 
vaihtoehtoisia kulkutapoja. Toisessa ääripäässä ovat ne maaseudun 
iäkkäät autottomat, joiden sosiaalinen tukiverkosto on heikko. Suku-
laisia tai naapureita ei ole tai yhteydet näihin ovat kuihtuneet. Lisäksi 
asutus on paikoittain niin harvaa, ettei naapurustoverkostolla ole 
toimintaedellytyksiä. Alueellinen toimintatila on kapea. Liikkumis-
mahdollisuuksien kannalta kaikkein heikoin tilanne on silloin, kun 
myös julkisesti tuettujen liikennepalvelujen tarjonta on vähäistä tai 
puuttuu kokonaan. 
 
Taulukko 1. Autottomien ikääntyneiden liikkumismahdollisuudet 
maaseudulla sosiaalisen tukiverkoston ja liikennepalvelujen 
suhteen 
 














Todellisuudessa useimmat maaseutuyhteisöt ja kotitaloudet ovat 
ääripäiden välimaastossa. Monet ikääntyneet autottomat tukeutuvat 
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liikkumisessaan erilaisten liikkumismuotojen yhdistelmiin. Usein 
yhteisön sosiaalinen tuki täydentää julkisia liikennepalveluja. Kaikki 
maaseudun asukkaat eivät asu esimerkiksi linja-autoreittien välittö-
mässä läheisyydessä, vaan tarvitsevat kuljetuksen myös lähimmälle 
pysäkille. Hämeenahon (2012a, 99) mukaan maaseudun väestön ja 
elinkeinojen muuttuessa naapuriapua tuottavat yhteisölliset tavat ja 
arvot ovat muutoksessa samoin kuin tarvittavan avun muoto. Kun 
agraariyhteisön keskeiset yhteistoiminnan muodot liittyivät maata-
loustöihin, nyky-yhteiskunnassa paikallinen vapaaehtoinen toiminta 
painottuu erityisesti terveys- ja hyvinvointipalvelujen saavutetta-
vuuden aukkojen paikkaamiseen. Kyytiavun tarjoaminen voidaan 
nähdä yhtenä hyvinvointia synnyttävänä tukitoimintana.  
 
 
2.3 Liikkumisen erilaiset vaihtoehdot 
 
Maaseutuväestön liikkumismuodot riippuvat siitä, mihin matkat 
suuntautuvat ja mitkä ovat niiden syyt. Taulukossa 2 on kuvattu pel-
kistetysti maaseutuväestön keskeisimpiä liikkumismuotoja erilaisilla 
etäisyysvyöhykkeillä (vrt. Lehtola 2008b, 24–25; Rantanen et al. 2012, 
14). Kodin ulkopuolella ensimmäinen vyöhyke on lähiympäristö 
(esim. pihapiiri ja naapuristo) tai kotikylä, jotka ovat tärkeä erityisesti 
ikääntyvien ihmisten sosiaaliselle kanssakäymiselle ja yhteisöllisille 
tukiverkostoille.  
Kylä on perinteisesti ollut alin aluetaso, jolla palveluja on tuotettu 
(Lehtola 2008b, 25). Palveluverkoston harventumisen myötä kylän 
toiminnallinen merkitys palvelujen tuottajana on ohentunut tai me-
nettänyt kokonaan merkitystään. Kylässä olevia palveluja ovat esi-
merkiksi perusopetus ja lähikauppa, joita kutsutaan usein lähipalve-
luiksi. Näitä käytetään usein, jopa päivittäin. Nämä palvelut voivat 
olla lyhyen etäisyyden päässä ja siten hyvin saavutettavissa omatoi-
misesti, mutta niiden saavuttaminen voi edellyttää myös turvautu-
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mista sukulais- tai naapurikyytiin. Osa maaseudun väestöstä asuu 
kylien ulkopuolella metsien ja peltojen keskellä siten, ettei naapureita 
ole lainkaan, jolloin mahdollisuudet yhteisöllisen tukiverkoston käyt-
töön ovat vähäisemmät kuin kylän alueella asuvilla.  
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Kotikunta on aluetaso, jossa palvelutarjonta on kylätasoa monipuoli-
sempi. Palvelut sijaitsevat yleensä kunnan keskustaajamassa tai 
muussa kunnan alueella olevassa taajamassa. Esimerkkejä palveluista 
ovat yleislääkärin vastaanotto, pääkirjasto, virastot ja kaupan suur-
myymälä. Maaseudulta nämä palvelut ovat saavutettavissa esimer-
kiksi omalla autolla tai erilaisilla julkisilla kulkuvälineillä. Autotto-
milla myös sosiaalisten tukiverkostojen antama kyytiapu on yksi kul-
kemisen muoto.  
Varsinkin pienten kuntakeskusten palvelutarjonta on suppea, jo-
ten osa maaseudun asukkaista suuntaa asiointimatkansa kunnan ul-
kopuolelle seutukunnan suurimpaan keskukseen. Autottomien kul-
kemista seutukeskuksiin rajoittaa se, ettei kunnan asiointiliikenne 
suuntaudu seutukunnan keskukseen vaan oman kunnan keskukseen. 
Myös linja-autojen reittiliikenne oman kuntakeskuksen ja seutukes-
kuksen välillä voi olla vähäistä tai vaihtoyhteydet eivät toimi. 
Maakuntatasolla on erikoispalveluja, jotka ovat eräiden väestö-
ryhmien (kuten vanhusten) terveydenhuollon kannalta tärkeitä pal-
veluja. Nämä laajaa väestöpohjaa edellyttävät palvelut täydentävät 
lähipalveluja ja kunnallisia palveluja. Maakunnallisia palveluja tarvi-
taan harvemmin, ja ne keskittyvät yleensä maakuntakeskuksiin. Esi-
merkkejä tällaisista palveluista ovat erityisterveydenhuollon palvelut, 
erityiskaupat ja tavaratalot.  
Maaseudun asukkaat käyttävät enimmäkseen lähipalveluja ja 
oman kuntakeskuksen palveluja. Lähimmät palvelut sijaitsevat yhä 
useammin kuntakeskuksessa. Kuntakeskuksessa asioiminen edellyt-
tää usein joukkoliikenteen palvelujen käyttöä, mikäli omaa autoa ei 
ole käytettävissä. Julkinen liikenne muodostuu neljästä palvelukoko-
naisuudesta: (1) linja-autolla ja pikkubusseilla aikataulun mukaan 
säännöllisesti ajettavista vuoroista, (2) tietyllä alueella ennalta mää-
rättynä aikana etukäteen tilattujen kutsujen perusteella ajattavista 
asiointiliikenteistä, (3) kuntien hankkimista koululaistilausliikenteistä 
sekä (4) erityislakien perusteella korvattavista tai järjestetyistä ja 
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useimmiten takseilla hoidetuista erilliskuljetuksista (Itä-Suomen AVI 
2011, 161–162).  
Joukkoliikenne määritellään joukkoliikennelaissa (869/2009) ylei-
sesti käytettävissä tai tilattavissa olevaksi ammattimaiseksi linja-auto-
liikenteeksi, jota harjoitetaan markkinaehtoisesti tai palvelusopi-
musasetuksen mukaisesti. Joukkoliikenteen tuottamisesta vastaavat 
yksityiset liikeyritykset, jota julkinen sektori tukee, mikäli riittävää 
palvelutasoa tietyillä alueilla ei kyetä tuottamaan pelkästään markki-
naehtoisin keinoin. Yhteiskunnan tukea annetaan etenkin maaseudul-
la toimivalle joukkoliikenteelle, jossa asiakasmäärät ovat liian pieniä 
liiketaloudellisesti kannattavaan toimintaan. Joukkoliikennepalvelu-
jen rahoitusta etenkin maaseudulla on supistettu, mikä on johtanut 
lukuisten aikataulun mukaan ajettavien reittien lakkauttamisiin. 
Varsinaisten joukkoliikennepalvelujen ulkopuolelle jää sellaisia 
väestöryhmiä, jotka eivät pysty käyttämään joukkoliikennettä ja tar-
vitsevat siksi yhteiskunnan järjestämiä kuljetuspalveluja. Kunnan 
rahoittamia sosiaalitoimen kuljetuksia ovat esimerkiksi sosiaalihuol-
tolain ja kehitysvammaislain mukaiset kuljetukset sekä esikoululais-
ten ja lasten päivähoidon kuljetukset. Sosiaalihuoltolain mukaisen 
kuljetuspalvelun (jatkossa shl-kuljetukset) tarkoitus on tukea ensi-
sijaisesti ikääntyneiden itsenäisen elämisen mahdollisuuksia kotona. 
Sosiaalihuoltolain mukaisilla matkoilla voi matkustaa kodin ja lähim-
män kuntakeskuksen välillä (ks. esim. Kiteen kaupungin perusturva-
palvelut, kuljetuspalvelujen verkkosivut). Joukkoliikenteen ulkopuo-
lisiksi palveluiksi voidaan lukea myös terveydenhuollon kuljetukset 
kuten sairaankuljetukset.  
Linja-autoliikenteen ohella takseilla on merkittäviä kuljetustehtä-
viä. Yksityishenkilöiden matkat muodostavat noin puolet kaikista 
taksien kyydeistä, mutta takseilla on myös monenlaisia yhteiskunnal-
lisia tehtäviä (Taksiliiton verkkosivut). Useissa kunnissa taksit hoita-
vat muun muassa asiointiyhteyksiä, kutsuohjattua joukkoliikennettä, 
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koululaiskuljetuksia, erityiskuljetuksia, pientavarakuljetuksia sekä 
huolehtivat ateriakuljetuksista ja kerho- ja kuntoutusmatkoista.  
Kansaneläkelaitoksen (Kelan) tukema yksittäistaksiliikenne on 
suurin yhteiskunnan tuella toimiva tilauspohjainen henkilöliikenne-
järjestelmä Suomessa (Rintamäki & Tikkanen 2013, 7). Kelan korvaa-
mat matkat muodostavat minimitarjonnan niille, joilla on lääketie-
teellinen peruste tai puutteellisista liikenneyhteyksistä aiheutuva syy 
taksimatkan käytölle esimerkiksi yksityisen tai julkisen terveyden-
huollon lääkäriin tai hoitolaitokseen (Kelan verkkosivut). Myös tak-
simatkan kustannukset kuntoutukseen korvataan. Kelan tukema tak-
siliikenne on lakisääteistä sosiaali- ja vammaishuollon kuljetusta, jon-
ka matkan hinnasta asiakas maksaa omavastuuosuuden. Kuljetus-
palvelu voi ulottua myös oman kotikunnan ulkopuolelle erityister-
veydenhuollon palveluihin, joita on tarjolla esimerkiksi maakuntien 
keskussairaaloissa ja yliopistollisissa sairaaloissa.   
Valtion eri ministeriöt, kuntien eri toimialat ja Kela käyttävät 
vuosittain yhteensä noin miljardi euroa henkilökuljetuksiin. Kustan-
nusten nousua on pyritty hillitsemään muun muassa asiakkaiden 
maksaman omavastuuosuuden korotuksella. Kelan korvaamien tak-
simatkojen omavastuuosuus nousi vuoden 2013 alussa runsaalla 50 
prosentilla (9,25 eurosta 14,25 euroon).  
Kelan korvaamien taksimatkojen yleistymistä on yleensä selitetty 
iäkkäiden asiakkaiden määrän lisääntymisellä ja julkisten liikenneyh-
teyksien heikkenemisellä. Syrjäseuduilla tämä pitääkin jossain määrin 
paikkaansa, mutta paikoin kyse voi olla myös kuljetuskaluston koos-
ta ja toiminnan organisoinnista. Kelan korvaamien matkojen ja avoi-
men joukkoliikenteen yhteen sovittaminen on ollut ongelmallista, ja 
se on synnyttänyt myös kritiikkiä (esim. Sarasoja & Syrjäläinen 2013). 
Esimerkiksi Lieksan ja Joensuun välillä itsekannattavan kutsuohjatun 
sairaalabussin liikennöintikokeilu päättyi vuonna 2009, kun Kelan 
toimintalinja muuttui. Kelan korvaamassa taksiliikenteessä on ollut 
vähän matkustajia ajokertaa kohden, mikä on osaltaan pitänyt kulje-
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tuskustannukset korkeina. Yhteinen taksikyyti useamman asiakkaan 
kanssa ei ole aina mahdollista asiakkaan terveydentilasta, aikatau-
luista tai muusta syystä johtuen (Nissinen 2013).  
Monet kunnat ovat jo vuosikymmeniä järjestäneet haja-
asutusalueella asuville asiointiliikennettä eri nimikkeillä kuten asiointi-
taksilla, palvelutaksilla, kimppakyydillä, kutsutaksilla ja palveluliiken-
teellä (Itä-Suomen AVI 2011, 157). Kutsuohjattu joukkoliikennejärjes-
telmä on nykyisin keskeinen joukkoliikenteen muoto maaseudulla. Sitä 
on rakennettu ennen kaikkea ikäihmisten ja hiljaisten aikojen liikenne-
palveluksi. Lisäksi tämä järjestelmä on palvellut yksittäisiä opiskelijoi-
ta, työmatkalaisia ja jatkoyhteyksiä tarvitsevia junamatkustajia.  
Kutsuohjattu joukkoliikenne on muuta joukkoliikennettä jousta-
vampi järjestelmä. Siinä ajettava reitti muodostuu kokonaan tai osit-
tain asiakaskysynnän mukaan, ja runkoreitiltä sivuun poikkeaminen 
on usein mahdollista. Kutsuohjattua joukkoliikennettä käytetään laa-
jasti, mutta yhtenäistä toimintamuotoa kuntien kesken ei ole syntynyt 
(ks. Rintamäki & Tikkanen 2013, 22). 
Puoliviralliseksi kuljetusvaihtoehdoksi voidaan kutsua yhdistys-
ten järjestämiä matkoja, jotka ovat lähinnä virkistysmatkoja (Tedre & 
Pulkkinen 2011, 304). Niitä järjestävät muun muassa kyläyhdistykset, 
eläkeläisjärjestöt, seurakunnan ja kunnat. Matkat ovat enimmäkseen 
kunnan alueelle, mutta osa niistä ulottuu jopa ulkomaille.  
 
 
2.4 Joukkoliikenteen palvelutaso 
 
Joukkoliikenteen peruspalvelutason turvaaminen on ollut esillä lu-
kuisissa selvityksissä ja kehittämisohjelmissa. Joulukuussa 2009 voi-
maan tulleessa joukkoliikennelaissa (869/2009) on säädetty toimival-
taisille viranomaisille velvollisuus määrittää alueensa joukkoliiken-
teen palvelutaso. Laissa ei ole kuitenkaan yksityiskohtaisesti säädetty 
joukkoliikenteen peruspalvelutasoa ja sen kriteereitä. 
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Liikennevirasto on antanut valtakunnalliset kriteerit, joilla jouk-
koliikenteen palvelutasoa voidaan määritellä alueellisesti (Liikenne-
virasto 2011, 8–9). Alueellisen palvelutason määrittelyssä on käytössä 
kuusi luokkaa: kilpailutaso, houkutteleva taso, keskitaso, peruspalve-
lutaso, minimitaso ja lakisääteinen taso. Maaseutua ja maaseutumai-
sia kuntia näistä koskevat lähinnä kolme viimeksi mainittua.  
Valtakunnallisten kriteereiden (Liikennevirasto 2011, 8–9, Itä-
Suomen AVI 2012, 133–134) mukaan peruspalvelutasoinen joukkolii-
kenne turvaa arjen liikkumistarpeet ja tarjoaa mahdollisuuden käyt-
tää joukkoliikennettä keskusten välillä työ-, koulu-, asiointi- ja liityn-
tämatkoilla. Peruspalvelutason käyttöalueena ovat esimerkiksi kun-
takeskukset ja niiden väliset yhteydet. Minimitasolla tarjotaan perus-
yhteydet töihin ja kouluun sekä asiointimahdollisuus kahdesti vii-
kossa. Tavoitteena on turvata perus- ja jatkoyhteydet avoimen jouk-
koliikenteen avulla. Minimitason joukkoliikennettä voi olla esimer-
kiksi kylien ja kuntakeskusten välisillä yhteyksillä. Lakisääteisellä 
tasolla hoidetaan vain lakisääteiset kuljetukset. Näitä ovat erillisla-
kien nojalla järjestetyt tai korvatut koulu- ja sosiaalitoimen kuljetuk-
set sekä Kelan erilliskyydit. Haja-asutusalueella voi olla kuntien jär-
jestämiä palveluliikenteitä tai satunnaisesti muun liikennöinnin ohes-
sa tarjolla olevia palveluja.  
Palvelutasoluokkien toteutumista mitataan määrällisten ja laa-
dullisten kriteereiden perusteella. Määrällisiä tekijöitä ovat liiken-
nöintiaika, vuoroväli, vuoromäärä, etäisyys pysäkille, kokonaismat-
ka-aika ja vaihtojen määrä sekä laadullisia tekijöitä täsmällisyys, luo-
tettavuus, informaatio, lippujärjestelmä, kalusto, linjaston selkeys ja 
infrastruktuuri (Liikennevirasto 2011, 9–12). Luokittelussa painottu-
vat liikennepalvelujen tuottamiseen ja sitä tukevaan infrastruktuuriin 
liittyvät kriteerit. Sen sijaan asiakasnäkökulma jää vähälle huomiolle.  
Joukkoliikennelain mukaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökes-
kusten (ELY-keskusten) sekä kunnallisten ja seudullisten viranomais-
ten on määriteltävä oman toimivalta-alueensa joukkoliikennetaso 
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(Joukkoliikennelaki 869/2009; Itä-Suomen AVI 2012, 134). Se on teh-
tävä yhteistyössä alueen eri toimijoiden kanssa, ja määrittelytyön 
tavoitteena on kuvata joukkoliikenteen nykytila ja tulevaisuuden 
tavoitetila.  
Kuntien kesken ja niiden eri osien välillä on suuria eroja asiointi-
liikenteen järjestämistavoissa ja palvelutiheydessä (Rintamäki et al. 
2010, 13). Osassa kuntia asiointiliikennettä ei ole lainkaan ja osassa 
kuntia asiointiliikenteen palvelut toimivat jokaisena arkipäivänä taa-
jama-alueella. Kuntien järjestelmä kutsuohjattu asiointiliikenne kattaa 
kuljetuksen kotikylän ja kunnan keskustaajaman välillä tiettyinä vii-
konpäivinä. Tällöin asiointi on rajattu keskustaajaman palveluihin 
muutaman tunnin ajaksi.   
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3 Tutkimuskohde ja -materiaali 
3.1 Keski-Karjala 
 
Tämän tutkimuksen materiaali on kerätty Keski-Karjalasta, jossa to-
teutettiin kyytitakuukokeilu vuosina 2011–2012. Kyytitakuu tarkoit-
taa maaseudun kutsujoukkoliikennettä, joka tarjoaa mahdollisuuden 
tehdä asuinpaikasta riippumatta asiointimatkan kuntakeskukseen 
julkisen liikenteen taksalla. Kutsujoukkoliikenne on etukäteen tehty-
jen tilausten perusteella ajettavaa liikennettä. 
Keski-Karjalan seutukunta sijaitsee Pohjois-Karjalan maakunnan 
eteläosassa (kuvio 1). Kun tutkimusmateriaalia ryhdyttiin keräämään 
tähän tutkimukseen kesällä 2012, Keski-Karjalaan kuului vielä neljä 
kuntaa: Kiteen kaupunki sekä Rääkkylän, Tohmajärven ja Kesälah-
den kunnat. Kuntien määrä väheni yhdellä, kun Kiteen ja Kesälahden 
kuntaliitos astui voimaan vuoden 2013 alussa. Keski-Karjalan alueella 
asui vuoden 2012 lopussa 18 728 asukasta, josta lähes puolet Kiteellä. 
Edelliseen vuoteen verrattuna Keski-Karjalan väestönmäärä oli pie-














Kuvio 1. Keski-Karjalan sijainti 
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Keski-Karjalan seutukunnan väestöstä asui haja-asutusalueella (tau-
lukko 3) vuoden 2011 lopussa runsaat puolet (54 prosenttia). Kuntien 
väliset vaihtelut olivat suuret, sillä Rääkkylässä lähes kolme neljästä 
kunnan asukkaasta asui haja-asutusalueella. Kunnat ovat keskimää-
räistä selvästi maaseutumaisempia, sillä koko maassa haja-asutus-
alueella asui 15,4 prosenttia väestöstä. Keski-Karjalan kunnat on kol-
miportaisessa maaseutuluokituksessa (päivitetty vuonna 2006) luoki-
teltu harvaan asutuksi maaseuduksi (ks. YTR 2009b, 40–41). Uudessa, 
vuonna 2013 julkistetussa seitsenportaisessa maaseutu–kaupunki-
luokituksessa Keski-Karjalan kunnat luetaan Kiteen keskustaajamaa 
lukuun ottamatta ydinmaaseutuun ja harvaan asuttuun maaseutuun 
(ks. Helminen et al. 2013, 44). Asutuskeskittymät Keski-Karjalassa 
ovat etupäässä pieniä. Poikkeuksena on Kiteen keskustaajama, jossa 
oli vuoden 2011 lopussa 4 948 asukasta.  
Keski-Karjala kuuluu muuttotappioalueisiin. Väestönmuutokset 
ovat johtuneet paljolti siitä, että luonnollinen väestönmuutos ja muut-
toliike ovat olleet negatiivisia. Tilastokeskuksen trendiennusteen mu-
kaan väestönmäärä supistuu alueella noin 17 000 asukkaaseen vuo-
teen 2030 mennessä (Tilastokeskus, väestöennuste). Samalla asutus 
keskittyy entistä enemmän taajamiin ja pääliikenneyhteyksien varsille.  
Alueen väestö myös ikääntyy ja väestöllinen huoltosuhde heik-
kenee. Keski-Karjalan väestö on maan keskitasoa selvästi iäkkäämpää 
(taulukko 3). Kesälahden kunnassa 65 vuotta täyttäneiden osuus oli 
lähes kolmasosa kunnan väestöstä, ja Rääkkylässä ja Tohmajärvellä 
joka neljäs kuntalaisista oli täyttänyt 65 vuotta vuoden 2011 lopussa. 
Myös ikääntyneimpien (80 vuotta täyttäneiden) osuudet olivat sel-
västi valtakunnallisia keskiarvoja suuremmat. Luvut osoittavat, että 
hoivapalvelujen tarve on näissä kunnissa selvästi maan keskitasoa 






Taulukko 3. Väestötietoja Keski-Karjalan seudulta 31.12.2011 
 







Haja-asutus 65+ 80+ 
abs. abs. abs. abs. % % % 
Kitee 9 153 4 948 231 3 896 42,6 24,7 6,6 
Kesälahti 2 362 1 037  1 308 55,4 30,1 8,8 
Rääkkylä 2 532   685  1 827 72,2 27,6 8,3 
Tohmajärvi 4 992 1 610  3 329 66,7 24,7 6,9 
Keski-Karjala 19 039 8 280 231 10 360 54,4 25,8 7,2 
Koko Suomi 5 401 267 Yhteensä 4 507 493 833 541 15,4 18,1 4,9 
Lähteet: Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat 
 
Rääkkylä ja entinen Kesälahti ovat saaristo-osakuntia, joista osa kun-
nan alueesta täyttää saaristolain mukaiset olosuhteet. Saaristoisuus ja 
luonto vetävät alueelle vapaa-ajan asukkaita, jotka kasvattavat eten-
kin kesäisin alueen väestönmäärää. Keski-Karjalan asutus on varsin 
tasaisesti sijoittunutta, mutta se on harvaa. Alueen vesistöisyys vai-
kuttaa siten, että etäisyydet kuntien reuna-alueilta ovat pitkät kunta- 
ja maakuntakeskuksiin. Esimerkiksi Rääkkylän kirkonkylästä on 
matkaa Pohjois-Karjalan maakuntakeskukseen Joensuuhun maanteit-
se 59 kilometriä, kun linnuntietä etäisyys on tästä vain noin puolet, 33 
kilometriä.  
Keski-Karjalan kuntien kesken on käyty kuntaliitosneuvotteluja. 
Kitee ja Kesälahti liittyivät yhteen vuoden 2013 alussa, mutta muiden 
kuntien osalta neuvottelut eivät ole johtaneet kuntaliitoksiin. Alueen 
kunnat ovat pitkään olleet voimakkaan taloudellisen rakennemuu-
toksen kohteena ja menettäneet runsaasti teollisia työpaikkoja. Val-
tioneuvosto nimesi vuonna 2011 Keski-Karjalan seutukunnan äkilli-
sen rakennemuutoksen alueeksi vuosiksi 2011–2013 (TEM:n verkko-
sivut 2013). Kunnallishallinnollinen rakennetyöryhmä (VVM 2012, 
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215) on esittänyt, että Keski-Karjalan alueen kunnista muodostettai-
siin yksi kunta. Keskeinen perustelu kuntien yhdistymiselle on kun-
tien heikko väestö- ja taloustilanne. Rakennetyöryhmä ei katso niillä 
olevan taloudellisia edellytyksiä järjestää peruspalveluja. Keski-




3.2  Joukkoliikenne tapaustutkimuksena 
 
Ihmisten liikkumiskäyttäytymistä ja joukkoliikennettä voidaan tutkia 
niin valtakunnallisten, alueellisten kuin paikallisten aineistojen avul-
la. Tässä tutkimuksessa ei ole mahdollista koota aineistoja erityyppi-
sistä joukkoliikennekokeiluista, joten tutkimus toteutetaan tapaustut-
kimuksena yhdeltä maantieteellisesti rajatulta alueelta. Tutkimustu-
loksia voidaan yleistää myös muihin vastaavanlaisiin maaseutualuei-
siin, joissa on tarvetta kehittää joukkoliikenteen palveluja.  
Tapaustutkimus on perusteellinen ja tarkkapiirteinen kuvaus 
tutkittavasta ilmiöstä tai kohteesta, joka voi olla esimerkiksi yksilö, 
yhteisö, organisaatio, kunta tai tapahtumaketju (Laine, Bamberg & 
Jokinen 2007, 9–10).  Tapaustutkimuksessa tarkastellaan yhtä tapaus-
ta tai pientä tapausjoukkoa, jotka usein kiinnittyvät johonkin tiettyyn 
hetkeen tai ajanjaksoon. Tämän tutkimuksen tapaukset ovat joukko-
liikennekokeilu ja ne maaseudun asukkaat, joilla on tarvetta liikkua 
eri keinoin kodin ja kuntakeskuksen välillä.  
Yksi tapaustutkimuksen vahvuus on uusien, vielä tunnistamat-
tomien tai vähän tutkittujen ilmiöiden analyysissa. Tiettyjen raken-
teellisten syiden ja tapahtumien tai tapahtumien yhdistelmä voi tuot-
taa ainutkertaisia tuloksia, jotka eivät välttämättä toistu muissa yhte-
yksissä ja tilanteissa (Pehkuri 2007, 136–139). Tapaustutkimus on 
luonteeltaan aika- ja paikkasidonnaista tutkimusta, minkä vuoksi 
tuloksien tulkinnassa on oltava varovaisia.  Tapaustutkimuksen tu-
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loksia voidaan yleistää joko koskemaan tapausta laajempaa kokonai-
suutta tai tapauksen sisään (Laine, Bamberg & Jokinen 2007, 27). 
Edellinen on yleistämistä perinteisessä mielessä. Yleistäminen tapa-
uksen sisään on yleensä pakon sanelemaa, koska tutkittavat tapauk-
set ovat usein niin laajoja, ettei niiden kaikkia piirteitä voida tutkia.  
Tapaustutkimuksessa yleistäminen tapahtuu Hailan (2007, 189) 
mukaan usein analogioiden avulla eli rinnastamalla paikallisia eri-
tyispiirteitä ja tapahtumia muihin vastaaviin tai yleisempiin selitys-
malleihin. Analogiamalli ei ole kuitenkaan selitys, vaan tutkimuksen 
työväline. Analogiamalli rakentuu seikkaperäisistä ja useimmiten 
myös työläistä tapaustutkimuksista. Aineisto esitetään kertomuksen 
muodossa. Teorialla ei ole välttämättä samanlaista asemaa kuin tapa-
uksen erityispiirteiden kuvauksilla ja analyyseillä.  
Ihmisten liikkumiskäyttäytymistä on tutkittu erilaisilla kvantita-
tiivisilla ja kvalitatiivisilla menetelmillä. Tyypillisiä aineistonkeruu-
menetelmiä ovat postikyselyt, päiväkirjat, puhelinhaastattelut ja tee-
mahaastattelut (esim. Davey 2007; Hjorthol, Levin & Sirén 2010; Vil-
helmson 1999). Keskeisiä menetelmiä ovat myös ryhmäkeskustelu, 
osallistuva havainnointi sekä testiasiakkaan ja sosiaalisen median 
käyttö. Kulkemista on tutkittu lisäksi etnografian menetelmillä, jol-
loin on pyritty ymmärtämään todellisuutta tutkimuskohteena olevien 
ihmisten näkökulmasta (esim. Tedre 2013, 15–18).  
Tapaustutkimuksessa tutkimusmenetelmän valinta riippuu tut-
kimuskohteen luonteesta ja käytettävissä olevista resursseista. Tut-
kimuksissa, joissa tavoitteena on saada edustava aineisto ja tilastolli-
sesti merkitseviä tuloksia, käytetään usein laajalle kohderyhmälle 
toteutettuja postikyselyjä. Kyselyt eivät ole kuitenkaan paras mahdol-
linen menetelmä silloin, kun selvitetään pienten erityisryhmien liik-
kumiskäyttäytymistä. Varsinkin ikääntyneiltä ihmisiltä tietojen ke-
rääminen esimerkiksi postikyselyn tai itse täytettävän päiväkirjan 
avulla on monella tapaa ongelmallista. Vastausaktiivisuus voi jäädä 
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3.3  Tutkimusaineiston keruuprosessi 
 
Tämän tutkimuksen tutkimusaineisto on kerätty useilla eri menetel-
millä ja eri lähteistä etupäässä aineisto- ja menetelmätriangulaatioi-
den avulla. Keskeisiä menetelmiä ovat osallistuva havainnointi sekä 
strukturoidut lomakehaastattelut, joita on täydennetty lyhyillä avoi-
milla haastatteluilla. Tutkija on haastatellut asiointiliikenteen asiak-
kaita, liikennöitsijöitä, kutsujoukkoliikenteen kuljettajia sekä Keski-
Karjalan joukkoliikennetyöryhmän jäseniä. 
Asiakashaastattelut toteutettiin kolmessa eri jaksossa: Ensimmäi-
nen aineistokeruu kohdistui Keski-Karjalan kyytitakuukokeiluun 
(aineisto syys–marraskuulta 2012), toinen Kesälahti–Kitee-asiointilii-
kenteeseen (touko–kesäkuu 2013) ja kolmas asiointiliikennettä käyt-
täviin vapaa-ajan asukkaisiin (heinäkuu 2013). Kaikissa vaiheissa 
käytettiin samaa lomakepohjaa, joskin niissä on muutamia tutkimus-
kohteiden erityispiirteistä johtuvia eroja. Kaikkia kysymyksiä ei ollut 
tarpeen kysyä kaikilta haastateltavailta. 
Tutkittavien yksilöiden määrä on pieni, joten tutkimusmateriaa-
lin kokoamisessa sovellettiin harkinnanvaraista otantaa (taulukko 4). 
Haastateltavat valittiin Keski-Karjalasta siten, että jokaisesta kunnasta 
poimittiin vähintään yksi reitti. Näin aineistoa kerättiin eri puolilta 
tutkimusaluetta ja erilaisilta reiteiltä siten, että otanta sisältää eri-
tyyppisiä kulkijoita. Syys–marraskuussa 2012 tutkija teki kuusi haas-
tattelumatkaa ja touko–heinäkuussa 2013 lisäksi kolme haastattelu-
matkaa. Kaikkiaan haastateltiin 32 henkilöä. Osa haastateltavista 
matkusti puolison tai lähiomaisen seurassa, jolloin molempien tiedot 
kirjattiin samalle lomakkeelle, mikäli näiden liikkumiskäyttäytymi-
nen oli samankaltaista. Muutamia matkustajia jäi haastattelematta, 
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koska osa matkusti toistamiseen (oli aiemmin jo haastateltu) ja osaa ei 
ehditty haastatella matkan aikana. 
 




















Kitee 9 153 3 974 3 13 – – 
Kesälahti 2 362 1 325 1 3 – – 
Rääkkylä 2 532 1 847 1 6 – – 
Tohmajärvi 













Keski-Karjala 19 039 10 528 6 24 3 8 
Väkilukutietojen lähteet: Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat 
 
Tutkimusaineiston keräämisessä sovellettiin erilaisia kenttätyömene-
telmiä. Asiakasrekisteriä asiointiliikenteen asiakkaista ei ollut käytet-
tävissä, joten toimiva keino oli hakeutua sinne, missä tutkittavat ih-
miset liikkuivat. Tutkija matkusti kyytitakuu- ja asiointikuljetusten 
mukana yhdessä kuljetusasiakkaiden kanssa, teki havaintoja matkan 
aikana sekä haastatteli asiakkaita. Näin tutkija pystyi näkemään omin 
silmin sen todellisuuden, jossa tutkittavat olivat asiointimatkoilla. 
Tutkittavien joukossa oli myös satunnaisia kyytiasiakkaita, joilta saa-
tava tieto oli yhtä arvokasta kuin kanta-asiakkailta. Tällä menetelmäl-
lä oli mahdollista kerätä tutkimusaineistoa myös niiltä henkilöiltä, 
joita tuskin olisi tavoitettu muilla tutkimusmenetelmillä.  
Tutkija osallistui myös Keski-Karjalan joukkoliikennetyöryhmän 
kokouksiin syksyllä 2012 ja keväällä 2013 (yhteensä viisi kertaa). Ko-
kouksissa oli tilaisuus haastatella joukkoliikennetyöryhmän jäseniä, 
seurata kokouksissa käytävää keskustelua sekä kerätä tietoa kyytita-
kuukokeilun etenemisestä. Lisäksi tutkija haastatteli erikseen yhtä 
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joukkoliikennetyöryhmän jäsentä. Käytettävissä on ollut myös tutki-
musalueen kehitystä, liikenneoloja ja kyytitakuukokeilua kuvaavaa 
tilastoaineistoa (mm. Pohjois-Savon ELY-keskuksen keräämät tilastot, 
kokeiluhankkeen omat tilastot). Muita tutkimusaineistoja ovat pöytä-
kirjat, alan tutkimukset ja kehittämisraportit.  
Osallistuminen Keski-Karjalan joukkoliikennetyöryhmän koko-
uksiin oli aktiivista osallistuvaa havainnointia, koska tutkija vaikutti 
omilla kommenteilla ja kysymyksillä kokousten keskusteluteemoihin. 
Lisäksi tutkija osallistui kyytitakuukokeilusta laaditun loppuraportin 
(Keski-Karjalan Kyytitakuu-hanke 2011–2012) laadintaan omilla kom-
menteillaan ja kirjoittamallaan osuudella.  
Tutkimusaineiston keruuprosessissa oli myös osallistumattoman 
havainnoinnin piirteitä (ks. Grönfors 2011, 50). Tutkija osallistui tut-
kittavaan tilanteeseen kyytitakuu- ja asiointiliikenteen matkoilla si-
ten, että pyrki mahdollisimman vähän vaikuttamaan tapahtumien 
kulkuun. Ulkopuoliseksi tarkkailijaksi tutkija ei kuitenkaan voinut 
asettautua, eikä voinut siten olla esimerkiksi vastaamatta kysymyk-
siin, joita tutkimuskohteena olevat matkustajat esittivät. Tutkijalta 
kysyttiin usein kyytitakuukokeilun jatkosta. Vastauksilla ja muulla 
osallistumisella tapahtumien kulkuun ei vaikutettu tutkittavien asi-
akkaiden käyttäytymiseen tai vastauksiin.  
Kenttätyömatkat edellyttivät etukäteisjärjestelyjä. Ennen haastat-
telumatkaa tutkija otti yhteyttä kuljetuksia tuottaviin liikennöitsijöi-
hin ja selvitti, miltä ajoreiteiltä materiaalia olisi tutkimusekonomisesti 
mielekästä kerätä. Samalla tutkija kysyi luvan haastatella kuljetuksen 
aikana asiakkaita. Kaikki liikennöitsijät suhtautuivat myönteisesti 
tutkijan haastattelupyyntöihin.  
Ongelmallista oli se, että joillakin ajoreiteillä oli vähän matkusta-
jia, ja reittejä jäi usein ajamatta matkustajien puutteen vuoksi. Kenttä-
työmatkan toteutuminen varmistui vasta matkaa edeltävänä iltana, 
jolloin asiakkaiden ilmoittautuminen kuljetusreiteille päättyi. Työ-
ekonomisesti materiaalin kerääminen tällä menetelmällä oli paikoin 
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tehotonta, eivätkä kaikki haastattelumatkat tuottaneet kovin paljon 
uutta tietoa. Tutkija joutui lisäksi peruuttamaan useita haastattelu-
matkoja viime hetkellä sen vuoksi, että ajoreitille ei ollut ilmoittautu-
nut yhtään asiakasta tai haastattelumatka ei olisi muusta syystä ollut 
mielekäs toteuttaa.  
Automatkan aikana tutkija esitti kysymykset kyydissä oleville 
matkustajille ja kirjasi vastaukset strukturoituihin kyselylomakkei-
siin. Ajoreitit olivat paikoin mutkaisia ja mäkisiä ja tiet sorapintaisia. 
Liikkuvassa ja ajoittain myös voimakkaasti heiluvassa autossa muis-
tiinpanojen kirjoittaminen käsin oli hankalaa, joten lomake oli laadit-
tu siten, että se oli nopeasti täytettävissä. Lisäksi tutkija joutui työky-
vyn ylläpitämiseksi käyttämään matkapahoinvointilääkkeitä. Haasta-
teltavilta kysyttiin liikkumismuotoja ja liikkumisen tarkoitusta (käyn-
ti kaupassa, pankissa, terveyskeskuksessa jne.), liikkumismuotoja 
ennen kyytitakuukokeilua, mahdollisuuksia saada kuljetus eri tarkoi-
tuksiin sekä liikkumista oman kunnan ulkopuolella (liite 1).  
Haastattelun alussa tutkija korosti haastateltaville vastaamisen 
anonyymiutta. Kenenkään nimeä ja osoitetta ei kysytty. Haastatteluja 
ei myöskään tallennettu sanelukoneelle. Tässä raportissa tulokset 
esitetään siten, ettei tutkittavien henkilöllisyys ole tunnistettavissa. 
Esimerkkikuvauksissa henkilöille on annettu keksityt nimet ja epä-
olennaisia yksityiskohtia on muutettu tunnistamisen estämiseksi.   
Lomakkeessa kaikkiin kysymyksiin oli valmiit vaihtoehdot. Tut-
kija esitti samat kysymykset samassa järjestyksessä kaikille haastatel-
taville. Lisäksi kysyttiin tarvittaessa vapaamuotoisesti yksityiskohtia 
aiheista, joita ei lomakkeessa käsitelty. Haastateltavien kommentit ja 
omat havainnot tutkija kirjoitti muistiin matkan aikana tai saneli ne 
sanelukoneelle heti matkan jälkeen. Tutkija haastatteli myös kyytita-
kuu- ja asiointikuljetusten kuljettajia ja liikennöitsijöitä matkan aika-
na tai puhelimitse matkan jälkeen (yhteensä kahdeksan henkilöä).  
Aikaa yhtä haastateltavaa kohden oli rajallisesti. Matkustajien 
määrät vaihtelivat eri reiteillä huomattavasti. Pienimmillään matkus-
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tajia oli kaksi ja enimmillään seitsemän (kuljettaja ja tutkija poisluet-
tuna). Automatkan (keskustasta kohteisiin ja takaisin keskustaan) 
kesto vaihteli 45 minuutista kahteen tuntiin. Yhden lomakkeen täyt-
täminen ja mahdollisten täydentävien kysymysten esittäminen vei 
aikaa 9–30 minuuttia riippuen haastateltavan puheliaisuudesta ja 
elämäntilanteesta.  
Haastatteluaineistoa kerätessä tulivat ilmi strukturoidun loma-
kehaastattelun heikkoudet. Lomake osoittautui liian pitkäksi ja yksi-
tyiskohtaiseksi käytettävissä olevaan haastatteluaikaan nähden. Joi-
denkin haastateltavien osalta ajomatkat olivat sen verran lyhyitä, että 
aikaa riitti pelkästään lomakkeen täyttämiseen, mutta ei täydentävien 
kysymysten esittämiseen. Muutamat kysymykset osoittautuvat tar-
peettomiksi, koska haastateltavilla ei ollut kokemusta joidenkin pal-
velujen käytöstä (esim. juuri kukaan ei enää asioi virastoissa). Jatko-
hankkeen aikana lomaketta pelkistettiin ja joitakin kysymyksiä kor-
vattiin uusilla kysymyksillä.  
Aineiston riittävyyttä voidaan arvioida kyllääntymisen eli satu-
raation kannalta. Saturaatiolla tarkoitetaan prosessia, jossa aineiston 
kerääminen voidaan keskeyttää, kun mitään uutta ei enää nouse esiin 
ja uudet tapaukset toistavat jo tuttuja kuvioita (Alasuutari 1999, 107). 
Vaikka tutkittavien yksilöiden määrä (32 haastateltavaa) on pieni, se 
on riittävä kuvaamaan Keski-Karjalan kyytitakuu- ja asiointikulje-
tusasiakkaiden liikkumiskäyttäytymistä. Haastateltaviksi valikoitu-
neet henkilöt eivät muodosta tilastollisesti edustavaa otosta tutki-
muskohteen perusjoukosta, mutta edustavat kuitenkin palvelu- ja 
liikkumistarpeiltaan erilaisia tapauksia. Materiaalin keräämisen jat-
kaminen ei olisi enää tuonut oleellisesti uutta materiaalia. 
Tavoitteena on ollut koota aineisto, jossa ovat edustettuina erilai-
set kulkijatyypit. Syrjäisellä maaseudulla vaikuttavat monet samat 
lainalaisuudet, mitkä antavat mahdollisuuksia tehdä yleistyksiä. 
Esimerkiksi syrjäalueilla kuljetustarpeet eivät synny ylipaikallisista 
prosesseista, vaan alueille ominaisista demografisista ja maantieteel-
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lisistä ominaisuuksista kuten väestön ikääntymisestä, autottomuu-
desta ja harvasta asutuksesta. Tutkimuksen kohteena olevien henki-
löiden liikkumistarpeissa tapahtuvat muutokset ovat yleistettävissä 
myös muuhun syrjäiseen ja harvaan asuttuun maaseutuun, jossa on 
vastaavanlainen ikä- ja asutusrakenne. Suhteuttaminen merkitsee 
myös sitä, että analysoidaan tutkimuksen kohteena olevien ihmisten 
tapoja ratkaista liikkumistarpeita ja katsotaan, miten näiden ihmisten 





4 Keski-Karjalan kyytitakuukokeilu 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö asetti keväällä 2008 selvityshenkilö 
Olli Riikosen selvittämään keinoja haja-asutusalueella asuvien liik-
kumismahdollisuuksien turvaamiseksi ja julkisen liikenteen palvelu-
jen ylläpitämiseksi. Syyskuussa 2008 valmistuneessa raportissa Rii-
konen esitti kyytitakuuta, jolla taattaisiin kaikkialla vähintään perus-
palvelutasoiset julkiset liikenneyhteydet tasa-arvoisesti asuinpaikasta 
riippumatta (Riikonen 2008, 37).  
Kyytitakuu on yksi liikenne- ja viestintäministeriön kärkihank-
keista (LVM 2012, 27). Vuosien 2011–2014 aikana on ollut määrä ko-
keilla haja-asutusalueiden julkista liikkumista kutsujoukkoliikentee-
nä kolmella alueella eri puolilla Suomea: Etelä-Pohjanmaalla on kaksi 
(esim. Kyytitakuun pilotoinnin valmistelu 2011) ja Keski-Karjalassa 
yksi kyytitakuun pilottihanke. Tämän tutkimuksen tapausesimerkki-
nä on Keski-Karjalan kyytitakuukokeilu, jonka osarahoittajana oli 
liikenne- ja viestintäministeriö vuosina 2011–2012. 
 
 
4.1  Kokeilun valmistelu  
 
Liikenne- ja viestintäministeriön strategioihin kirjatut kyytitakuu-
hankkeet ovat jatkoa kuntien järjestämille asiointiliikenteen erilaisille 
muodoille. Monet kunnat ovat jo kymmenien vuosien ajan järjestä-
neet haja-asutusalueella asuville asiointiliikennettä viikoittain asioin-
titakseilla, palvelutakseilla, kimppakyydeillä, kutsutakseilla ja palve-
luliikenteillä (Itä-Suomen AVI 2012, 135; Palttila 2003, 37–39; Rinta-
mäki et al. 2010, 27–28 ja 36; Rintamäki & Tikkanen 2013, 15). Vastaa-
vankaltaista joustavaa julkista liikennettä on toteutettu myös muualla 




Maaseudun joukkoliikennekysymykset ovat viime vuosina olleet 
myös kansainvälisen yhteistyön ja kehittämistyön kohteena. Esimer-
kiksi Rural Transport Solution -hankkeessa kehiteltiin vuosina 2009–
2012 uudenlaisia toimintamalleja Euroopan pohjoisten alueiden 
asukkaille. Suomessa Rural Transport Solution -hankkeen joukkolii-
kennepalvelupilotti toteutettiin Pielisen Karjalassa ja Juuassa (Rinta-
mäki et al. 2010, 7–8).  
Samoihin aikoihin Keski-Karjalassa ryhdyttiin etsimään uuden-
laisia toimintamuotoja joukkoliikennepalvelujen parantamiseksi. 
Keski-Karjalassa oli tehty taustaselvityksiä, joissa oli kiinnitetty huo-
miota haja-asutusalueen joukkoliikenteen palvelutason heikkenemi-
seen (esim. Keski-Karjalan seudun liikennesuunnitelma 2007; Keski-
Karjalan joukkoliikenteen palvelutarvekartoitus 2011). Taustalla oli 
myös liikenne- ja viestintäministeriön selvityshenkilö, Tohmajärven 
kunnanjohtaja Olli Riikosen tekemä esitys kyytitakuun toteuttamisesta.  
Ennen kyytitakuukokeilua Keski-Karjalassa vallitsi tilanne, että 
joukkoliikenteen ja henkilökuljetusten toimintaympäristö oli muut-
tumassa voimakkaasti muun muassa lainsäädännön muutosten ja 
linja-autoliikenteen tarjonnan vähentymisen vuoksi (Keski-Karjalan 
joukkoliikenteen palvelutarvekartoitus 2011, 4). Samanaikaisesti 
ikääntyneiden osuus väestöstä ja samalla näiden tarvitsemien kulje-
tusten kysyntä oli lisääntymässä.  
Asiointimahdollisuudet vaihtelivat Keski-Karjalan kunnissa 
huomattavasti ennen kyytitakuukokeilua (Kiteen ja Kesälahden ko-
kouspöytäkirjat 2009). Suurelta osin asiointimatkat toteutuivat kun-
tien alueelta 1–2 kertaa viikossa ajettavana kutsuohjattuna liikentee-
nä. Joillakin alueilla asiointiliikenne oli limitetty koululaiskuljetusten 
vuoroihin, jolloin osalla haja-asutusalueen asukkaista oli mahdolli-
suus jokaisena arkipäivänä matkustaa keskustaajamaan (Rintamäki et 
al. 2010, 32). Asiointimatkat tosin muodostuivat tällöin koulupäivän 
pituisiksi. Osa joukkoliikenteestä oli kunnan ostamaa vuoroliikennet-
tä. Keski-Karjalassa oli kuitenkin myös laajoja alueita, joilla ei järjes-
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tetty julkista liikennettä lainkaan. Monilla vakiovuorojen reiteillä 
matkustajamäärät olivat supistuneet niin pieniksi, ettei liikenteen 
järjestäminen ollut enää liiketaloudellisesti kannattavaa. Lisäksi osa 
asiakkaista ei pystynyt enää käyttämään linja-autoliikenteen palvelu-
ja liikkumisrajoitteiden vuoksi, sillä olisi tarvittu myös kuljetusta ko-
tiovelta julkisen liikenteen pysäkeille.  
Taustalla oli tarve hillitä kustannusten nousua. Rääkkylää lu-
kuun ottamatta Keski-Karjalan kunnissa joukkoliikenteessä ja sosiaa-
litoimen kuljetuksissa kustannukset olivat kasvaneet vuosina 2005–
2010 (Keski-Karjalan joukkoliikenteen palvelutarvekartoitus 2011, 4–
5). Joukkoliikenteeseen sisältyivät ostetut taksivuorot (mm. asiointi-
taksit ja liityntäliikenne) sekä palveluliikenne. Sosiaalitoimen kulje-
tuksissa suurin kasvu oli kohdistunut sosiaalihuoltolain ja vammais-
palvelulain mukaisiin kuljetuksiin.  
Taulukossa 5 on esitetty sivistystoimen ja sosiaalitoimen kulje-
tusasiakkaiden määrät Keski-Karjalassa vuosina 2010–2011. Luvut 
eivät ole keskenään kaikilta osin vertailukelpoisia erilaisista mittaus-
tavoista ja puutteellisesta tilastoinnista johtuen (Kesälahdesta ei ole 
kaikkia tietoja käytettävissä). Sosiaalitoimen kuljetuksista ylivoimai-
sesti eniten asiakkaita oli vammaispalvelulain edellyttämissä kulje-
tuksissa. Sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset muodostivat Keski-
Karjalassa viidesosan kaikista sosiaalitoimen kuljetusasiakkaista. 
Asukaslukuun suhteutettuna sosiaalitoimen kuljetuksissa kuntien 
väliset erot olivat pienet. 
Edellisiin lukuihin eivät sisälly Kelan korvaamat taksimatkat, joiden 
kustannukset ovat viime vuosina kasvaneet voimakkaasti. Kun 
vuonna 2006 Kela korvasi terveydenhuollon matkoja koko maassa 
runsaalla 72 miljoonalla eurolla, summa oli kaksinkertaistunut vuo-
teen 2012 mennessä (Kelan tilastotietokanta Kelasto). Samanaikaisesti 
korvausten saajien määrä oli kasvanut lähes 50 prosentilla. Keski-
Karjalassa kasvuluvut olivat pienempiä kuin maassa keskimäärin.  
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Taulukko 5. Sivistystoimen ja sosiaalitoimen kuljetusasiakkaiden 










Koululaiskuljetukset .. 563 468 788 .. 
Sosiaalitoimen kuljetukset 52 205 54 152 463 
– Vammaispalvelulain 
edell. kuljetukset 
43 132 53 71 299 
– Sosiaalihuoltolain 
mukaiset kuljetukset 
8 43 0 44 95 
– Kehitysvammalain 
edell. kuljetukset 
1 30 1 37 69 
Kuljetukset yhteensä .. 768 522 940 .. 
Lähde: Pohjois-Savon ELY-keskus 
 
Keski-Karjalan seudun kyytitakuun pilotointihankkeen valmistelu 
aloitettiin vuonna 2009 seudun kuntien, Itä-Suomen lääninhallituksen 
ja liikenne- ja viestintäministeriön yhteistyönä (Keski-Karjalan Kyyti-
takuu-hanke 2011–2012; Kiteen ja Kesälahden kokouspöytäkirjat 
2009). Hankkeen valmistelussa oli mukana myös Keski-Karjalan kun-
tien yhteinen Sosiaali- ja terveyspalvelukeskus Helli. Lisäksi alueen 
autoilijat ja liikennöitsijät pääsivät vaikuttamaan kilpailutusasiakirjo-
jen ja kyytikäytäntöjen suunnitteluun.  
Kyytitakuukokeilulle asetettiin viisi tavoitetta (Keski-Karjalan 
Kyytitakuu-hanke 2011–2012): 
  
1) pienentää sosiaalitoimen kuljetuskustannuksia yhdistämällä 
sosiaalihuoltolain mukaisia kuljetuspalveluja julkisiin kyytita-
kuukuljetuksiin, 
2) parantaa jatkoyhteyksiä linkittämällä reitit muuhun seudun 
joukkoliikenteeseen, 
3) rahoituskriteerien selvittäminen kustannusjaon taustaksi, 
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4) saada yhtenäiset käytännöt kaikkiin seudun kuntiin sekä 
5) tukea ikäihmisten kotona asumista siten, että nämä pääsisivät 
käymään asiointimatkoilla keskustaajamassa.  
 
Reittien suunnittelu pohjautui aiemmin ajettuihin kutsujoukkoliiken-
teen reitteihin, joita muutettiin joiltakin osin (Keski-Karjalan Kyytita-
kuu-hanke 2011–2012). Reittien ja aikataulujen suunnittelussa otettiin 
huomioon aiempaa paremmin jatkoliikenneyhteydet, myymäläauton 
liikennöinti ja pankkien aukioloajat. Myös shl-kuljetusasiakkaiden 
tarpeet otettiin huomioon. Reittien suunnittelua varten shl-kuljetus-
asiakkaiden asuinpaikkojen sijainnista saatiin tietoa Sosiaali- ja ter-
veyspalvelukeskus Hellin kautta.  
Hankehakemusta varten kerättiin jokaisesta Keski-Karjalan kun-
nasta tietoja joukkoliikenteen nykytilasta ja arvioita kyytitakuun to-
teuttamismahdollisuuksista ja kustannuksista. Alkuperäisenä tavoit-
teena oli kolmivuotinen hanke (Keski-Karjalan Kyytitakuu-hanke 
2011–2012). Hankkeen kustannuksiksi arvioitiin 258.000 euroa vuo-
dessa. Hankehakemus jätettiin kesäkuussa 2009. Liikenne- ja viestin-
täministeriö myönsi keväällä 2010 avustusta kokeiluun enintään 
50.000 euroa. Keski-Karjalan kunnissa ei katsottu kuitenkaan olevan 
mahdollista aloittaa kyytitakuuhanketta ministeriön myöntämän 
avustuksen pienuuden vuoksi. Elokuussa 2011 Pohjois-Savon ELY-
keskukselta saatiin lisäksi avustusta 30.000 euroa toteutuneita kus-
tannuksia vastaan. Koska myönnetty rahoitus jäi huomattavasti anot-
tua pienemmäksi, kutistui kokeiluhanke puolitoistavuotiseksi.  
Kyytitakuun kuljetuksista vastaavat liikennöitsijät valittiin kilpai-
lutuksen kautta, joka toteutettiin keväällä 2011 seudullisen kuljetus-
työryhmän yhteistyönä (Keski-Karjalan Kyytitakuu-hanke 2011–
2012). Kilpailutus edellytti Keski-Karjalan kuntien viranomaisilta 
osaamista ja sitoi paljon aikaa ja resursseja. Erityisesti tarjouspyyntö-
asiakirjojen suunnittelu edellytti mittavaa esityötä. Oli selvitettävä 
muun muassa lainsäädännön vaatimukset liikennekalustolle. Keskei-
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nen kriteeri oli myös kuljetuskaluston esteettömyys. Kyytitakuukulje-
tukset asettivat korkeat vaatimukset kuljetuskalustolle, mikä vaikutti 
myös tarjousten määrään. Tarjouksia jätettiin vähän, ainoastaan kah-
deksan kappaletta. Kesälahdella ja Tohmajärvellä tuli molemmista 
yksi tarjous, Kiteellä ja Rääkkylässä molemmista kolme tarjousta. 
Tarjouskilpailuun osallistuivat vain ne yrittäjät, joilla oli tarjota vaati-
musten mukainen kalusto. Myös ostoliikennesopimusasiakirjan työs-
täminen oli työläs prosessi.  
Kokemus osoitti, että kuljetussopimusten tulisi olla nykyistä pi-
dempiaikaisia, koska kilpailutus edellyttää laajaa esivalmistelua ja 
sitoo runsaasti hallinnon resursseja. Ostoliikennesopimukset allekir-
joitettiin Kesälahdella, Kiteellä ja Tohmajärvellä toukokuussa 2011 ja 
Rääkkylässä elokuussa 2011 viiden liikennöitsijän kanssa, joista neljä 
oli taksiyrittäjiä ja yksi joukkoliikenneluvalla toimiva yrittäjä.  
 
 
4.2 Kokeilun organisointi 
 
Kyytitakuukokeilun liikennöinti aloitettiin Kesälahden ja Tohmajär-
ven kuntien ja Kiteen kaupungin haja-asutusalueilla 1.6.2011 sekä 
Rääkkylän kunnan haja-asutusalueella 17.8.2011. Lisäksi Kiteellä ja 
Tohmajärvellä kokeiltiin asiointiliikennettä keskustaajamien alueilla, 
joskin taajamaliikenteellä oli vähän käyttäjiä. Kiteen taajamaliikenne 
ei kuulunut kyytitakuukokeilun piiriin, koska sen rahoitukseen oli 
aiemmin saatu muuta valtion avustusta (Keski-Karjalan Kyytitakuu-
hanke 2011–2012).  
Kokeiluhankkeessa kyytitakuulla tarkoitettiin sitä, että Keski-
Karjalan alueella oli mahdollista tehdä asuinpaikasta riippumatta 
asiointimatka oman kunnan keskukseen yleensä kaksi kertaa viikossa 
julkisen liikenteen taksalla. Kyytitakuukokeilu toteutettiin kutsuoh-
jattuna joukkoliikenteenä. Seuraava kuvaus koskee etupäässä vuosi-
na 2011–2012 toteutettua kokeiluhanketta, mutta se sisältää myös 
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kokeilun päättymisen jälkeen vuonna 2013 palvelu- ja asiointiliiken-
teestä kerättyä aineistoa (taulukko 6).  
Kyytitakuun kuljetuspalvelu oli tarkoitettu kaikille asukkaille, 
myös koululaisille ja Keski-Karjalassa lomaileville ulkopaikkakunta-
laisille. Sitä markkinoitiin eri keinoin. Kyytitakuulla oli omat kunta-
kohtaiset verkkosivut, joissa ilmoitettiin ohjeelliset aikataulut, reitit ja 
yhteystiedot, joista kyyti oli tilattavissa. Yksityiskohtaisemmat tiedot 
reiteistä ja aikatauluista olivat katseltavissa myös internetistä valta-
kunnallisen kutsujoukkoliikenne.matkat.fi-sivustolta (Liikenneviras-
to, osoitehaku), jossa reitit esitettiin myös karttoina. Koska kyytita-
kuun asiakaskunta oli enimmäkseen ikääntynyttä, internetpohjainen 
tiedottaminen soveltui lähinnä sellaisille asiakasryhmille, jotka ovat 
tottuneet käyttämään internetiä tiedon etsimiseen.  
Kyytitakuun kuljetuspalvelusta pyrittiin tiedottamaan myös 
muilla tavoin. Toiminnasta kerrottiin muun muassa Keski-Karjalan 
paikallislehden Koti-Karjalan kesänumeron (julkaistu 2012) lisäksi 
Tohmajärven omassa paikallislehdessä Uutis-Alasimessa ja kylien 
ilmoitustauluilla, ns. tolppailmoituksissa. Kyytitakuusta tiedotettiin 
lisäksi lehti-ilmoituksissa, kansalaisopiston ohjelmalehtisessä, kirjas-
toauton aikataulutiedotteessa, kuntien verkkosivuilla sekä tiedotteel-
la, jota jaettiin palvelutakseissa, kunnanvirastoilla ja sosiaalitoimis-
toilla. Tiedotetta jaettiin myös kesäasukkaille. Ilmoituksia oli terveys-
asemien odotustiloissa, apteekeissa ja kuntien infopisteissä. Lisäksi 
maakuntalehdessä oli kerrottu kokemuksia kyytitakuusta ja asiointi-
liikenteestä (esim. Karjalainen 2012; kokeilun jälkeen Karjalainen 
2013). Merkittävä rooli tiedottamisessa oli kotipalvelun henkilökun-
nalla, joka kertoi kotipalvelukäyntien yhteydessä kyytitakuun toi-
minnasta. Lisäksi naapurit levittivät tietoa potentiaalisille asiakkaille.  
Kunnilla ei ollut käytettävissä potentiaalisten shl-asiakkaiden 
nimi- ja osoitetietoja, joten näille ei ollut mahdollista kohdistaa suo-
ramarkkinointia. Keski-Karjalan kuntien yhteinen Sosiaali- ja terveys-
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palvelukeskus Helli tiedotti shl-asiakkaille Heliin kuuluvissa kunnis-
sa Kesälahdella, Kiteellä ja Tohmajärvellä.  
 
Taulukko 6. Keski-Karjalan asiointiliikenteen reittien määrät 
kunnittain vuosina 2011–2012 ja vuonna 2013 
 
 
* Kiteen taajamaliikenne ei kuulunut kyytitakuukokeilun piiriin 
** Tohmajärven kuntakeskuksen Kemien taajamareittiin lisättiin vuonna 
2013 haja-asutusalueella oleva Kirkonniemi 
Lähteet: Keski-Karjalan kyytitakuukokeilun sekä palvelu- ja asiointiliiken-
teen verkkosivut vuosina 2012 ja 2013 
 
Ennen kokeilua Keski-Karjalassa oli 15 kunnan asiointiliikenteen reit-
tiä. Kokeilun alussa vuonna 2011 perustettiin uusia reittejä siten, että 
alueen kuntien haja-asutus- ja taajama-alueilla toimi yhteensä 19 asi-
ointiliikennereittiä, josta 17 oli haja-asutusalueella (taulukko 6). Lu-
kuihin sisältyy Kiteen taajamareitti, joka tosin ei kuulunut kokeilun 
Alueet Kyytitakuukokeilu  
2011–2012 












5 x 2 x 1 x 2 x 1 x 
Haja-asutusreitit        
 Kitee  – 4 1 5 4 1 5 
 Kesälahti – 4 – 4 4 – 4 
 Rääkkylä – 3 – 3 – 3 3 
 Tohmajärvi – 4 1 5 – 5 5 
 Kesälahti & 
Kitee 
– – – – 1 – 1 
Taajamareitit        
 Kitee* (1) – – (1) – – – 
 Kemie (Tohma-
järvi)** 
– – 1 1 – 1 1 
Keski-Karjala 
yhteensä 
(1) 15 3 18+(1) 9 10 19 
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piiriin. Reitit ajettiin etupäässä tilatakseilla ja pikkubusseilla. Suu-
rimmassa autossa oli 16 matkustajapaikkaa (kuva 1). Reittien määrät 
vaihtelivat haja-asutusalueella: Kiteellä ja Tohmajärvellä oli viisi, Ke-
sälahdella neljä ja Rääkkylässä kolme reittiä. 15 reitillä oli mahdollista 
kulkea kuntakeskuksessa kaksi kertaa viikossa ja kahdella reitillä 




Kuva 1. Kyytitakuun pikkubussi Kiteellä syksyllä 2012 
kuva: Ilkka Lehtola 9/2012 
 
Kokeilun päättymisen jälkeen on toimintaa jatkettu paljolti kyytita-
kuun kaltaisena palvelu- ja asiointiliikenteenä (nimike vaihtelee eri 
kunnissa). Vuonna 2013 reittejä oli haja-asutusalueella yksi enemmän 
kuin kokeilun aikana. Uutta oli Kesälahden kirkonkylästä Kiteen 
keskustaajamaan kulkeva reitti, jota ryhdyttiin liikennöimään kah-
desti viikossa helmikuusta 2013 alkaen. Yksi syy tämän reitin perus-
tamiseen oli Kiteen ja Kesälahden kuntaliitos vuoden 2013 alussa, 
mikä synnytti liikennöintitarvetta Kesälahdesta kunnan uuteen kes-
kustaajamaan Kiteelle. Tämän lisäksi tehtiin pieniä reittimuutoksia 
muutamilla jo olemassa olevilla reiteillä. Kolmas muutos kokeilun 
päättymisen jälkeen kohdistui liikennöintitiheyteen Rääkkylässä ja 
Tohmajärvellä, joissa reitit ajettiin vuonna 2013 kerran viikossa (ko-
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keilun aikana kahdesti viikossa). Kiteen taajamareitin liikennöinti oli 
päättynyt vuoden 2012 lopussa, koska sen käyttö oli jäänyt vähäiseksi 
ja kulut nousseet korkeiksi. 
Kuljetus oli järjestetty kotiovelta asiointikohteeseen ja takaisin ko-
tiovelle. Osalla reiteistä oli käytössä esteetön kalusto, mikä mahdollis-
ti liikkumista helpottavien apuvälineiden käytön autoon nousun tai 
autosta poistumisen aikana. Kyydit oli tilattava etukäteen viimeistään 
edellisenä päivänä suoraan liikennöitsijältä. 
Asiointiliikenteen aikataulut oli suunniteltu siten, että kuljetukset 
palvelivat maaseudun asukkaiden asiointitarpeita päiväaikaan oman 
kunnan keskustaajamassa. Muihin toimintoihin (esim. iltatilaisuuk-
siin) kuljetuksia ei juuri voinut käyttää. Kyytitakuukokeilun aikana 
Kiteellä taajama-auto tarvittaessa palveli myös rautatieasemalle mat-
kaavia asiakkaita kuntakeskuksesta käsin (aseman ja keskuksen vä-
limatka 8 km). Kesälahdella sai joillakin reiteillä tarvittaessa kuljetuk-
sen Kesälahden rautatieasemalle ja sieltä haja-asutusalueelle. Kulje-
tusreitit oli suunniteltu siten, että ne eivät juuri kilpailleet samoista 
asiakkaista linja-autoilla ja pikkubusseilla säännöllisesti ajettavien 
vakiovuorojen kanssa.  
Asiointikuljetukset liikennöivät etukäteen ilmoitetun aikataulun 
mukaisesti, mikäli matkalle ilmoittautuneita asiakkaita oli vähintään 
yksi. Käytännössä etukäteen ilmoitetuista paluuajoista oli joillakin 
reiteillä mahdollista joustaa ja sopia matkan aikana paluuajoista asiak-
kaiden toiveiden mukaisesti. Joillakin reiteillä noudatettiin kiinteää 
aikataulua. Kuljetustoiminta oli joustavaa siten, että asiointiliikenteen 
auto tarvittaessa poikkesi runkoreitiltä ja nouti reitin ulkopuolelta 
asiakkaita kotiovelta saakka. Poikkeama runkoreitiltä oli enintään 
viisi kilometriä. Kyse ei ollut kuitenkaan täysin uudenlaisesta palve-
lumuodosta, sillä esimerkiksi Rääkkylässä asiointiliikenteen runko-





4.3 Liikennöinti reiteillä 
 
Ilman ministeriön ja ELY-keskuksen myöntämää taloudellista avustus-
ta kokeiluhanke ei olisi toteutunut tässä laajuudessa. Kokeilun brutto-
kustannukset olivat yhteensä noin 210.500 euroa. Myönnetty avustus 
(80.000 euroa) kattoi nettokustannuksista 49,3 prosenttia (Keski-
Karjalan Kyytitakuu-hanke 2011–2012). Liikennöitsijät laskuttivat Kes-
ki-Karjalan kuntia kuljetuksista, mutta vähensivät laskun summasta 
asiakkailta saamat kuljetusmaksut (noin 48.100 euroa). Kyytitakuun 
asiakkailta perittiin matkasta alentamattoman julkisen liikenteen (Mat-
kahuollon bussilippuhinnaston) mukainen hinta (taulukko 7). 
 
Taulukko 7. Kyytitakuumatkan hinta yhdeltä aikuiselta syksyllä 2012 
 
Matka 6,0 km 9,0 km 12,0 km 16,0 km 20,0 km 25,0 km 30,0 km 
Hinta 3,20 € 3,50 € 3,80 € 4,60 € 5,30 € 5,90 € 6,60 € 
Lähde: Matkahuollon verkkosivut 
 
Ilman yhteiskunnan taloudellista tukea liikennevälineiden käyttöön 
olisi harvoin maaseudun ikäihmisillä varaa. Esimerkiksi 25 kilomet-
rin taksimatkan perusmaksu oli syksyllä 2012 yhdeltä matkustajalta 
42,70 euroa (Taksiliiton verkkosivut), kun taas kyytitakuun asiointi-
kuljetuksella hinnaksi tuli 5,90 euroa. Taksilla ajettaessa hinta oli lä-
hes kahdeksankertainen kyytitakuun hintaan verrattuna. 
Keski-Karjalan kyytitakuukokeilun tehokkuutta voidaan mitata 
erilaisten indikaattorien valossa (taulukko 8). Vuoden 2012 aikana 
kyytitakuukuljetuksista lähes puolet jäi ajamatta asiakkaiden puut-
tumisen vuoksi, mikä kertoo siitä, ettei kaikilla reiteillä ollut riittäväs-
ti asiakkaita säännölliseen liikenteeseen. Eri reiteillä oli matkustajia 
vaihtelevasti, mutta myös kuntakohtaiset erot olivat suuret: Kesälah-
della ajokerroista toteutui suurin osa (¾), kun taas Kiteellä alle kol-
mannes. Keski-Karjalan kyytitakuukuljetusten seurantatilastojen 
(Kyytitakuu-seuranta 1.6.2011–31.12.2012) mukaan myös asiakasmää-
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rillä mitattuna kuntakohtaiset erot olivat suuret. Kesälahtelaiset käyt-
tivät ahkerimmin kyytitakuun kuljetuksia, sillä ajokertoja oli vuoden 
2012 aikana runsaat 600. Matkustajia oli Kesälahdella lähes yhtä pal-
jon kuin huomattavasti asukasluvultaan suuremmalla Kiteellä. Kus-
tannustehokkuuden näkökulmasta Kiteen haja-asutusalueella oli 
matkustajia ajokertaa kohden (keskimäärin 6,3) selvästi enemmän 
kuin Keski-Karjalan muissa kunnissa. Kesäaikaan matkustajien jou-
kossa oli myös loma-asukkaita.  
 
Taulukko 8. Eräitä tunnuslukuja Keski-Karjalan kuntien asukas-




















Kitee 9 153 3 896 914 256 28 1 609 6,3 
Kesälahti 2 362 1 308 814 621 76 1 507 2,4 
Rääkkylä 2 532 1 827 610 270 44 895 3,3 
Tohma-
järvi 





10 360 3 252 1 665 51 4 853 2,9 
Lähteet: Tilastokeskuksen PX-Web-tietokannat; Kyytitakuu-seuranta 
1.6.2011–31.12.2012 
 
Erot kyytitakuun matkustajamäärissä osaltaan selittävät kyytitakuun 
käyttöasteen kuntien välisiä eroja. Muutamilla reiteillä oli vähän 
käyttäjiä, ja reittejä oli jäänyt myös asiakkaiden puuttumisen vuoksi 
ajamatta. Potentiaalisia asiakkaita olisi ollut enemmän toteutuneeseen 
kehitykseen verrattuna. Eräs liikennöitsijä hämmästeli lehti-
haastattelussa (Koti-Karjala 2013) tiedon hitaasta perillemenosta, 
vaikka tietoa oli levitetty eri tavoin: ”Puolentoista vuoden liikennöin-
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nin jälkeen kaikki ihmiset eivät vielä tiedä näistä palveluista. Monet 
tuumivat, ettei linja-autoja kulje.”  
Kyytitakuun tehtävänä oli palvella oman kunnan keskustaaja-
massa asioivia, mutta kuntien reuna-alueilla asui myös henkilöitä, 
joiden asiointimatkat etupäässä suuntautuivat kunnan ulkopuolisiin 
keskuksiin. Kyytitakuu ei tarjonnut mahdollisuuksia kunnan ulko-
puolelle suuntautuviin asiointimatkoihin. 
Aikasarja-aineistoon pohjautuva tarkastelu paljastaa, että kokei-
lun aikana kuntakohtaiset matkustajamäärät kasvoivat (kuvio 2). 
Vuonna 2011 matkustajamäärät lisääntyivät erityisen voimakkaasti 
Kesälahdella. Sen sijaan Rääkkylässä ja Tohmajärvellä matkustaja-
määrissä ei ollut kovin suuria kuukausivaihteluja, joskin vuoden 2012 
loppupuolella muutamat matkustajakadosta kärsineet reitit saivat 
uusia asiakkaita. Kuvio 2 havainnollistaa myös sitä, kuinka hitaasti 




Kuvio 2. Kyytitakuukokeilun kunnittaiset matkustajamäärät 
vuosina 2011–2012 
Lähde: Kyytitakuu-seuranta 1.6.2011–31.12.2012 
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Helmikuusta 2013 alkaen Kesälahden kirkonkylästä Kiteen keskus-
taajamaan liikennöinyt reitti on palvelut myös reitin varrella asuvien 
asiointitarpeita. Reitti on osoittautunut suosituksi, sillä jokaisella ajo-
kerralla on ollut kyydissä 1–8 asiakasta. Kesäkuun alkuun 2013 men-
nessä yhtään vuoroa ei ollut jäänyt ajamatta. Osa asiakkaista on ollut 
samoja, jotka ovat kulkeneet asiointimatkoille myös Kesälahden kir-
konkylälle. Osa on ollut uusia asiakkaita. Virallinen lähtöpaikka on 
Kesälahden kirkonkylä, mutta asiakkaita on tullut myös kirkonkylän 
lähiympäristöstä. Taksi on ensin noutanut asiakkaansa kotoa (enin-
tään 5 km:n päästä), ja kirkonkylästä samalla autolla on jatkettu mat-
kaa palveluliikenteenä Kiteelle. Paikallinen liikennöitsijä on arvioi-
nut, että mikäli muilta palvelu- ja asiointireiteiltä olisi mahdollista 
aikataulullisesti nousta mukaan Kesälahti–Kitee-reitille, kulkijoita 
olisi mahdollisesti vieläkin enemmän.  
Kyytitakuukokeilun keskeisenä tavoitteena oli parantaa maaseu-
dun autottomien asukkaiden liikkumismahdollisuuksia palvelujen 
piiriin niin, että nämä pystyisivät asumaan kotonaan entistä pidem-
pää. Samalla pyrittiin vähentämään sosiaalihuoltolain mukaisten kul-
jetusten tarvetta ja säästämään kustannuksia siten, että entistä suu-
rempi osa kuljetuksista tapahtuisi kyytitakuun kuljetuksina. Kyytita-
kuukokeilun suunnitteluryhmässä oli mukana kuntien sosiaalitoimen 
edustaja, jotta voimavaroja voitaisiin yhdistää ja päällekkäistä toimin-
taa karsia. Kyytitakuukokeilulla ei ollut yhteistyötä Kelan kanssa, 
jonka tukema yksittäistaksiliikenne oli joissain määrin samantyyppis-
tä kuljetustoimintaa terveydenhuollon yksiköihin, mitä myös kyyti-
takuu tarjosi. 
Kyytitakuun asiakkaiden mielipiteitä kartoitettiin keväällä 2012 
tehdyllä laatukyselyllä (Keski-Karjalan Kyytitakuu-kokeilu 2012). 
Kyytiasiakkaita pyydettiin muun muassa arvioimaan kuljetuskalus-
toa, autoon siirtymistä, asiakaspalvelua, kyydin tilausta, kuljetuksen 
täsmällisyyttä, hintaa ja aikatauluja. Kyselyyn vastanneista (n = 57) 
lähes kaikki olivat erittäin tai melko tyytyväisiä kyytitakuun toimin-
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taan. Parannettavaa oli asiakkaiden mielestä aikatauluissa ja odo-
tusajoissa (12 vastaajaa), kuljetusten täsmällisyydessä (11) sekä kyy-
din tilauksessa ja hinnassa (8). Kokeilun aikana ei tullut yhtään vali-





Tämän tutkimuksen lomakehaastattelut koottiin kolmessa eri vai-
heessa, ja niihin vastasi yhteensä 32 henkilöä, joista kahta lukuun 
ottamatta kaikki olivat eläkkeellä (kuvio 3). Seuraavissa kappaleissa 
eri vaiheissa kerättyjen lomakehaastattelujen aineistot on yhdistetty, 
koska Keski-Karjalan kyytitakuukuljetukset ja kokeilun jälkeiset pal-
velu- ja asiointikuljetukset eivät eroa juuri toisistaan. Asiointiliiken-
teestä käytetään eri yhteyksissä erilaisia nimityksiä (kutsujoukkolii-
kenne, kutsutaksi, palveluliikenne yms.) (ks. kuvio 4). Jatkossa tässä 





Kuvio 3. Taustatietoja haastateltavista (n = 32) 
 
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30 32
Auto käytettävissä
Ei ole ollut koskaan autoa











Suurimman ryhmän kaikista haastateltavista (lähes 2/3) muodostivat 
eläkeläisnaiset (20 vastaajaa). Miehiä haastateltavista oli kolmannes, 
ja miehistäkin miltei kaikki olivat eläkkeellä (kuvio 3). Noin puolet 
(15 henkilöä) asui yksin, ja loput joko puolisonsa, muun omaisen 
(lapsi, veli) tai muun henkilön kanssa. Yksinasuvista suurin osa oli 
naisia. Kyselyyn vastanneista runsas kolmannes (12 vastaajaa) oli 
ollut aina autottomia. Joka toisella oli ollut aiemmin auto (16 vastaa-
jaa), mutta siitä oli jo luovuttu. Tyypillinen tilanne oli, että autoa oli 
ajanut mies, mutta tämän sairastumisen tai kuoleman jälkeen auto oli 
jäänyt vaille käyttöä. Omasta autosta oli luovuttu myös taloudellisista 
syistä. Pienellä osalla (4 vastaajaa) oli auto kotitaloudessa, ja sillä teh-
tiin edelleen asiointimatkoja. Joissakin tapauksissa oma auto oli pää-
asiallinen kulkuväline, ja asiointiliikennettä käytettiin satunnaisesti 




Kuvio 4. Haastateltavien yleisimmät liikkumismuodot (n = 32) 
Kuvion selitteet: 
A Asiointiliikenne (kyytitakuukuljetukset ja kokeilun jälkeinen palvelu- ja 
asiointiliikenne) 
AB Avoin julkinen liikenne (asiointiliikenne, linja-auto, juna, koululaiskuljetus) 
C Kelan korvaama taksiliikenne, shl-kuljetukset, ambulanssi 
D Sosiaalisen tukiverkoston kuljetusapu 
E Oma auto tai mopo 
F Taksi (yksityishenkilönä omalla kustannuksella) 







A AB AB+C AB+E AB+D AB+C+D AB+C+D+F AB+C+D+G
Henkilöä 
Suppeat liikkumismahdollisuudet Monipuoliset liikkumismahdollisuudet 
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Vaikka julkiset liikennepalvelut ovat haja-asutusalueella viime vuo-
sina heikentyneet, on autottomilla edelleen erilaisia mahdollisuuksia 
liikkua kotoa kuntakeskukseen ja kauemmaksikin, joskin yksilöiden 
väliset erot ovat suuret. Kuviossa 4 on kooste lomakehaastatteluun 
vastanneiden liikkumisstrategioista. Maaseudulla asuvista vain yksi 
ilmoitti liikkuvansa pelkästään asiointiliikenteellä. Eniten liikuttiin 
avoimella julkisella liikenteellä. Varsin yleinen oli kaikille avoimen 
julkisen liikenteen, Kelan korvaaman taksin, shl-kuljetusten ja ambu-
lanssin sekä sosiaalisten tukiverkostojen muodostama kulkumuotojen 
yhdistelmä.  
Merkittävää liikkumisstrategioissa on se, että runsas neljännes 
vastaajista (9 vastaajaa) ilmoitti liikkuvansa ainoastaan avoimella 
julkisella liikenteellä eli asiointiliikenteellä, linja-autolla, junalla tai 
koululaiskuljetuksella. Näillä henkilöillä ei ollut mahdollisuutta tu-
keutua sosiaalisiin tukiverkostoihin tai käyttää Kelan korvaamaa tak-
sia tai shl-kuljetuksia. Suurin osa haastateltavista asui kyläasutuksen 
ulkopuolella, useimmiten sivutien perällä metsän ja peltojen keskellä. 
Tyypillinen asuinpaikka oli entinen maatila, jonka pihapiiriin kuului 
asuinrakennus ja käytöstä poistettu navettarakennus. 
Asiointikuljetuksia eivät käyttäneet vain haja-asutusalueen asuk-
kaat, vaan kausiluonteisesti myös kunnan ulkopuolelta tulevat loma-
asukkaat. Näin toiminnan kustannustehokkuutta voitiin parantaa 
tarjoamalla kuljetuspalvelua myös kuntien ulkopuolisille asukkaille. 
Toiminnan joustavuus takasi myös sen, että kuntien keskustaajamissa 
vakituisesti asuvat saattoivat käydä maaseudulla eri tarkoituksissa. 





Eri liikkumismuodoista tärkeimpiin kuuluvat asiointikuljetukset. 
Lomahaastatteluun vastanneista lähes puolet (14 henkilöä) kertoi 
kulkevansa kerran viikossa ja lähes joka neljäs (8 henkilöä) kaksi ker-
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taa viikossa asiointiliikenteellä. Tosin kuljetuksen käyttötiheys vaihte-
li kausittain, joten lomakkeeseen merkittiin haastattelua edeltävien 
viikkojen käyttötiheys. Liikkumismuodot määräytyivät sen mukaan, 
millainen oli liikkumisen tarkoitus (taulukko 9). Matkat ruokaostok-
sille, pankkiin ja apteekkiin kuljettiin enimmäkseen asiointiliikenteel-
lä (lähes jokainen haastateltava). Joukossa oli muutamia matkustajia, 
jotka käyttivät tätä kuljetusmuotoa muuhun kuin asiointimatkoihin 
(esim. matkat tärkeiksi koetuille paikoille, kyläilymatkat). 
 
Taulukko 9. Matkat joukkoliikenteellä ja henkilökuljetuksilla 




















Ruokaostokset 28 – 1 1 3 – 
Pankissa asioi-
minen 





16 9 – 1 1 2 
Keskussairaalas-
sa käynti 










2 – – – – – 
Muu käynnit 3 – – – 2 – 
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Muilla ostoksilla kuin ruokaostoksilla käytiin harvoin. Myös viras-
toissa asioitiin harvoin tai ei koskaan. Yksittäistapauksissa matkoihin 
käytettiin myös koululaiskuljetuksia. Asiointikuljetuksen sai aina 
tarvittaessa. Kääntöpuolena olivat pidentyneet kuljetusmatkat ajalli-
sesti mitattuna, sillä reitti määräytyi kyytiin tulevien asiakkaiden 
asuinpaikan perusteella. Etenkin niillä asiakkailla, jotka nousivat au-
toon ensimmäisenä ja poistuivat autosta paluumatkalla viimeisenä, 
saattoi matka-aika olla pitkä. Auto poikkesi runkoreitiltä sivuun aina 
silloin, kun oli noudettava asiakas tämän kotipihalta tai vietävä asia-
kas paluumatkalla takaisin kotipihalle. 
Elintarvikeostoksia oli joillakin Keski-Karjalan alueilla mahdollis-
ta ostaa myös myymäläautosta. Suhtautuminen myymäläautoon 
vaihteli haastateltavien keskuudessa. Osa kävi harvoin tai ei lainkaan 
ostoksilla myymäläautossa, vaikka siihen olisi ollut tilaisuuksia. Joil-
lekin myymäläauto oli pikemmin kiinteän elintarvikemyymälän täy-
dentäjä kuin korvaaja, koska ”kauppa-autoon ei voi turvautua, kun 
keskustassa pitää joka tapauksessa käydä”, kuten eräs haastateltava 
totesi. Kuntakeskukseen ei kuljettu pelkästään ruokaostosten vuoksi, 
vaan samalla hoidettiin muitakin asioita.  
Myymäläauto ei palvele välttämättä kovin hyvin autottomien 
ikäihmisten ostostarpeita. Niiden tuotevalikoimaa pidetään suppeana 
ja hintatasoa korkeana. Monet ikäihmiset kokevat myymäläautossa 
asioimisen hankalana, koska apua ostosten kotiinkuljetukseen ei ole 
välttämättä saatavissa. Asiointiliikenteen ovelta ovelle tapahtuvaa 
kuljetusta haastateltavat arvostivat korkealle. Palveluun sisältyi myös 
ostosten lastausapu ja kantoapu tarvittaessa sisälle kotiin (kuva 2). 
Syksyllä 2012 tämän tutkimuksen lomakehaastatteluissa (n = 24) kar-
toitettiin myös tyytyväisyyttä kyytitakuukokeiluun. Lähes kaikki 
pitivät ovelta ovella tapahtuvaa kuljetusta välttämättömänä palvelu-
na. Suuri enemmistö piti myös kuljetuspalvelua edellytyksenä sille, 





Kuva 2. Kuljettaja avustaa asiakkaiden ostosten lastaamisessa  
asiointiliikenteen autoon elintarvikemyymälän edessä  
kuva: Ilkka Lehtola 11/2012 
 
Kun tarkastellaan kulkemista terveydenhuollon palveluissa, asiointilii-
kenteen käyttö oli yleinen terveyskeskuskäynneillä, kun taas keskus-
sairaalassa kuljettiin lähes yksinomaan Kelan korvaamilla takseilla ja 
kiireellisissä tapauksissa myös ambulanssilla (taulukko 9). Terveyskes-
kukseen sai lääkäriajan varattua siten, että vastaanotolle oli mahdollis-
ta kulkea asiointikuljetuksella. Auto kävi tarvittaessa viemässä asiak-
kaansa terveyskeskukseen ja paluumatkalla noutamassa mukaan kyy-
tiin. Haastattelussa tosin kävi ilmi, että muitakin kulkumuotoja joudut-
tiin käyttämään, jos vastaanottoaikaa terveyskeskuksessa ei saatu yh-
teensopivaksi asiointiliikenteen kuljetusaikojen kanssa. 
 
 
4.6 Sosiaaliset tukiverkostot 
 
Sosiaalisten tukiverkostojen ja liikkumisen väliset yhteydet ovat mo-
nimutkaisia ja monitasoisia, ja siksi yleistysten tekeminen niistä on 
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vaikeaa. Brittiläisessä tutkimuksessa (Gray, Shaw & Farrington 2006, 
93–95) on havaittu verkostojen ominaisuuksissa vaihteluja jopa 
maantieteellisesti lähekkäin olevilla alueilla, mutta myös samassa 
kylässä naapureina asuvat autottomat ikäihmiset voivat tukeutua 
yhteisönsä kyytiapuun hyvin eri tavoin.  
Samankaltaisia havaintoja saatiin myös Keski-Karjalan asiointilii-
kenteen asiakkaiden liikkumiskäyttäytymisestä. Perheiden sisäiset 
liikkumis- ja palvelutarpeet saattoivat olla eriytyneet siinä määrin, 
että perheenjäsenet kulkivat lähes samanaikaisesti eri kohteisiin eri 
kulkuvälineillä. Esimerkiksi toinen puolisoista saattoi lähteä terveys-
keskukseen tai keskussairaalaan Kelan korvaamalla taksilla, kun taas 
toinen puolisoista matkusti samana päivänä asiointiliikenteellä kun-
takeskukseen. Asiointiliikenne ja Kelan korvaamat taksimatkat eivät 
ole kuitenkaan toistensa vaihtoehtoja, vaan niitä käytetään myös toi-
siaan täydentävinä kulkumuotoina. Esimerkiksi menomatka voidaan 
kulkea Kelan korvaamalla taksilla, mutta paluu asiointikuljetuksella.  
Sosiaalisten tukiverkostojen käyttö liikkumisessa oli varsin vä-
häistä (taulukko 10). Kenelläkään haastateltavista ei ollut niin vahvaa 
tukiverkostoa, että sillä olisi ollut merkittävä rooli liikkumisessa. Pi-
kemminkin kyse oli satunnaisesta naapureiden tai omien sukulaisten 
antamasta kyytiavusta. Naapureiden kyytiapuun suhtauduttiin osin 
kielteisesti tai siihen ei ollut lainkaan mahdollisuuksia. Samankaltai-
sia havaintoja on tehty myös muissa maaseutututkimuksissa (esim. 
Tedre & Pulkkinen 2011, 305).  Monet tämän tutkimuksen haastatel-
tavat totesivat, ettei heillä ole lainkaan naapureita. Jos naapureita oli, 
niitä ei haluttu vaivata omilla kyytitarpeilla. Ainoat naapurit saattoi-
vat olla vapaa-ajan asukkaita, joihin ei ollut mitään yhteydenpitoa. 
Välit naapureihin olivat myös saattaneet jäädä muusta syystä etäisik-
si, kuten eräs haastateltava kiteytti: ”Meijän naapurit ajavat yksinään. 
Eivät ne naapureita kuljeta.” Toinen haastateltava puolestaan totesi: 
”kun yhteistyökyky puuttuu, niin ei voi väkisin kulkea”. 
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Tulos poikkeaa niistä tutkimuksista, joissa harvaan asuttujen alu-
eiden asukkaiden auttamishalukkuus ja luottamus lähipiiriltä saata-
vaan apuun arvioidaan varsin korkeaksi (esim. Laitinen & Oinas 
2012, 46–47). Tutkimustuloksia vertailtaessa on muistettava, ettei tä-
män tutkimuksen aineistoa voi yleistää koskemaan koko maaseutu-
väestöä. Tutkimuksen aineisto koskee etupäässä autottomia ja kylä-
asutuksen ulkopuolella asuvia ikäihmisiä.  
 
Taulukko 10. Asiointimatkat muilla kulkumuodoilla (mainintojen 
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Tedre ja Pulkkinen (2011, 305) ovat havainneet, että naapuriapuun 
turvautumisessa toimii eräänlainen normatiivinen kulkutarpeiden 
hierarkia, jossa jotkut tarpeet ja matkan tarkoitukset ovat legitiimim-
piä kuin toiset. Davey (2007, 57) on puolestaan todennut, että matkan 
tavoite ja tarkoitus vaikuttavat siihen, millaisia merkityksiä riippu-
vuus toisten kyydistä saa. Ruokaostoksilla käyminen on useimmille 
välttämätöntä. Ostosmatkat aiheuttavat vähemmän ongelmia kuin 
muut liikkumistarpeet (esim. matkat sosiaalisten suhteiden hoitami-
seksi, muut kuin ruokaostokset) sen vuoksi, että ruokaostokset koe-
taan tärkeiksi ja niihin on saatavissa apua paremmin kuin muihin 
tarkoituksiin. 
Liikkumismahdollisuudet ja varsinkin niiden puuttuminen mää-
rittävät maaseudun asukkaiden toimintatilaa ja mahdollisuuksia osal-
listua erilaisiin aktiviteetteihin. Suurimmalla osalla haastateltavista ei 
ollut sellaisia harrastuksia, jotka olisivat edellyttäneet kulkemista 
kunnan keskustaajamassa. Yksi syy tähän oli kulkuyhteyksien puute. 
Tedre ja Pulkkinen (2011, 301–302) toteavat, että maaseudulla asuvien 
iäkkäiden ihmisten toimintatilan perustana ovat koti ja kotikylä, jotka 
siten laajenevat erilaisten tarpeiden myötä. Kulkuhorisontti muotou-
tuu visiona mahdollisesta, tarpeiden kautta määräytyvästä toiminta-
tilasta. Sopivien kulkumahdollisuuksien puute eristää ja estää ihmisiä 
osallistumasta yhteisöjen taloudelliseen, poliittiseen ja sosiaaliseen 
elämään.  
Sosiaalisten tukiverkostojen merkitys vaihtelee kylien ja yksilöi-
den välillä. Naapuriapua liikkumisessa eivät käytä pelkästään autot-
tomat, vaan myös autolliset tukeutuvat ajoittain sosiaalisiin tukiver-
kostoihin. Mikäli perheen auto on puolison käytössä, eivätkä asiointi-
liikenteen kuljetusaikataulut sovellu kulkutarpeisiin, on yhtenä vaih-
toehtona naapurikyydin käyttö. Eräs haastateltava, jonka taloudessa 
oli henkilöauto, kertoi kulkevansa naapureiden kyydissä silloin, kun 
oli tarvetta asioida useammassa liikkeessä. Matkakulut tasattiin naa-
purusten välillä siten, että nämä kyyditsivät toisiaan vuorotellen.  
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Yhteisöllinen tuki voi olla muutakin kuin naapurin antamaa kul-
jetusapua. Kotiavustajat ja naapurit voivat huolehtia ruokaostoksista 
niin, ettei asukkaan itse tarvitse lähteä ostosmatkalle. Puoliviralliseksi 
kuljetukseksi voidaan luokitella seurakunnan järjestämää kuljetusta. 
Samaan ryhmään voidaan lukea myös järjestöjen kuljetukset. Eräs 
haastateltava kertoi käyvänsä muistikoulutuksessa tilaisuuden järjes-
täjän omalla kuljetuksella.  
Julkisen liikenteen ja sosiaalisten tukiverkoston käytössä ovat eri-
laiset tavoitteet: julkisella liikenteellä käydään etupäässä välttämät-
tömillä asiointimatkoilla, kun taas sosiaalisia tukiverkostoja käyte-
tään asiointimatkojen ohella myös sosiaalisten suhteiden ylläpitämi-
seen. Mikäli sosiaaliset tukiverkostot ovat vähäiset, ei myöskään 




4.7 Muutokset liikkumisessa 
 
Joukkoliikenteen palvelujen tarjonta ennen kyytitakuukokeilua vaih-
teli eri puolilla Keski-Karjalaa: joillakin maaseutualueilla oli linja-
autoliikenteen linjoja lakkautettu, ja joillakin alueilla oli ollut kunnan 
järjestämää asiointiliikennettä. Jotkut haastateltavat kulkivat myös 
koululaiskuljetuksilla. Oli myös alueita, joissa ei ollut lainkaan julkis-
ta liikennettä. 
Kyytitakuukokeilun alkaminen paransi liikkumismahdollisuuk-
sia haja-asutusalueelta kuntakeskuksiin, sillä asiointikuljetukset ulo-
tettiin kaikille maaseutualueille, ennen kaikkea sinne, joissa joukko-
liikennepalveluja ei ollut. Haastateltavilla korostui huoli asiointikulje-
tusten jatkumisesta. Kyytitakuukokeiluun oltiin kauttaaltaan tyyty-
väisiä, ja tutkijaa toivottiin välittämään toiveita päättäjille, että toi-
minta jatkuisi myös kokeilun jälkeen. Muutamat asiakkaat olivat 
valmiita hieman tinkimään palvelun tasosta, kunhan toiminta muu-
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toin säilyisi. Eräs haastateltava totesinkin, että ”hyvä olisi, jos edes 
kerran viikossa kulkisi”. 
Kyytitakuukokeilun asiointiliikenne oli monissa suhteissa saman-
kaltaista kuin ennen kokeilua kunnan järjestämä asiointiliikenne. Kul-
jetusten järjestämisessä oli kuitenkin muutamia eroja: Kyytitakuun 
asiointikuljetuksiin tarvittiin vähintään yksi asiakas, kun aiemmin 
kunnan asiointikuljetuksiin tarvittiin vähintään 2–3 asiakasta (poik-
keus Kitee, jossa minimi oli yksi asiakas) ennen kuin kuljetusta järjes-
tettiin. Kunnan asiointikuljetuksia oli joillakin alueilla ainoastaan 
kerran viikossa, mutta kyytitakuukokeilun aikana kuljetuksia järjes-
tettiin yleensä kaksi kertaa viikossa. Kolmas ero oli toiminnan kilpai-
lutuksessa. Kyytitakuukokeilussa kaikki kuljetukset kilpailutettiin, 
mikä paransi liikennöitsijöiden sitoutumista kuljetustoimintaan. 
Kuviossa 5 on esitetty haastateltavien tärkeimmät kulkumuodot 
ennen kyytitakuukokeilua. Yleisimmät kuluvälineet olivat oma auto 
tai mopo sekä linja-auto. Tuloksia tulkittaessa on otettava huomioon, 
että vielä muutamia vuosia aiemmin linja-autoliikennettä oli enem-
män kuin haastatteluja tehtäessä. Joillakin alueilla oli kunnan järjes-
tämää asiointiliikennettä, mutta reittiverkosto ei ollut niin kattava 
kuin kyytitakuukokeilun aikana ja sen jälkeen. Tulos heijastaa myös 
haastateltavien terveys- ja elämäntilanteessa tapahtuneita muutoksia, 
sillä Kelan korvaamien taksimatkojen käyttö oli vähäistä ennen kyyti-
takuukokeilua. 
Noin joka kolmas haasteltava (10 mainintaa) oli kulkenut linja-
autolla ennen kyytitakuukokeilua, mutta kokeilun aikana sen käyttö 
oli selvästi vähentynyt. Keskeinen syy tähän oli linja-autoreittien lak-
kautukset. Linja-autoliikenteen koettiin lisäksi palvelevan huonosti 
syrjässä asuvien ikäihmisten liikkumistarpeita.  
Myös omalla autolla tai mopolla (14 mainintaa) ajaminen oli ollut 
varsin yleistä. Omalla autolla kulkevilla palvelut ovat yleensä pa-
remmin ajallisesti saavutettavissa kuin niillä, jotka käyttävät julkisia 
liikennevälineitä. Esimerkiksi linja-autolla liikuttaessa asiointimat-
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koilla saattaa vierähtää jopa kokonainen päivä. Asiointikuljetuksilla 




Kuvio 5. Kulkeminen kuntakeskukseen ennen kyytitakuukokeilua 
(n = 32) 
 
Erilaisten kulkumuotojen muutoksia voi tulkita eri tavoin. Ensinnä-
kin kyse ei ole niinkään kyytitakuukokeilun aiheuttamasta muutok-
sesta, vaan haastateltavien elämäntilanteessa tapahtuneista muutok-
sista. Autoa ajaneen puolison (yleensä miehen) vakava sairastuminen 
tai kuolema oli johtanut omasta autosta luopumiseen. Toisaalta oman 
auton ohelle oli tullut toinen kulkumahdollisuus, kaikille avoin asi-
ointikuljetus, jolla oli mahdollista lähteä matkalle omalta kotiovelta 
samalla tavalla kuin omalla autolla. Tällöin kuljetus pidemminkin 
täydensi liikkumisvaihtoehtoja ja tarjosi kulkumahdollisuuden eten-
kin silloin, kun oma auto ei ollut käytettävissä. Kyytitakuun asiointi-
kuljetusten asiakkaiksi alkoi siirtyä myös sellaisia henkilöitä, jotka 
olivat taloudellisista syistä vähentäneet oman auton käyttöä tai luo-
puneet autosta kokonaan. Polttoaineen hinta ja muut auton käyttö-
kustannukset olivat kohonneet niin korkeiksi, että kulkeminen asioin-
tiliikenteellä oli tullut kilpailukykyisemmäksi. 
Auton omistajuus asettaa maaseudun ihmiset eriarvoiseen ase-
















kumattomuus lisääntyä. Autosta ja ajokortista luopuminen on mer-
kittävä elämänmuutos, jonka jälkeen ikäihmiset ovat yhä enemmän 
riippuvaisia liikkumisessa julkisista liikenneyhteyksistä ja yhteisölli-
sestä tuesta. Samalla ikäihmiset joutuvat luopumaan mahdollisuu-
desta itsenäiseen liikkumiseen, sillä julkiset liikenneyhteydet voivat 
olla vähäiset tai ne puuttuvat kokonaan.  
Eräs mieshaastateltava valitti, kuinka vaikeaa oli ollut sopeutua 
elämiseen ilman omaa autoa, kun ”enää ei pääse mihinkään”. Lapsia, 
jotka asuivat Etelä-Suomessa, ei enää päässyt tapaamaan omalla au-
tolla. Haastateltava ei ollut tottunut kulkemaan julkisilla kulkuväli-
neillä ja oli joutunut luopumaan omasta autosta terveyden heikenty-
misen jälkeen.  
Schwanen ja Páez (2010, 592) korostavat, että naiset usein sopeu-
tuvat paremmin auton jälkeiseen elämäntilanteeseen kuin miehet, 
mitä selittää miesten pidempi ajohistoria ja kulttuuriset normit, jotka 
liittyvät miesten rooliin ensisijaisena auton ajajana. Ajokyvyn menet-
tämisestä muodostuu kyvyttömyyden symboli, lopullinen merkki 
vanhaksi muuttumisesta. Elämäntilannetta muuttavat muutkin teki-
jät kuten rakennetun ympäristön ominaisuudet (esim. palvelujen 
saavutettavuus ja joukkoliikenteen tarjonta), aiemmat kokemukset eri 
liikennemuotojen käytöstä, taito käyttää sähköisiä palveluja sekä suh-
teet sukuun ja ystäviin.  
Kyytitakuukokeilun yhtenä tavoitteena oli vähentää sosiaalihuol-
tolain mukaisten kuljetusten tarvetta ja säästää kustannuksia siten, 
että entistä suurempi osa kuljetuksista tapahtuisi kyytitakuun asioin-
tikuljetuksina. Sosiaalihuoltolain (710/1982) mukaiset kuljetuspalve-
lut koskevat pääasiassa iäkkäitä, sairaita tai vammaisia henkilöitä, 
jotka eivät pysty käyttämään julkista joukkoliikennettä, mutta eivät 
ole kuitenkaan vammaispalvelulain tarkoittamalla tavalla vaikea-
vammaisia henkilöitä. Sosiaalihuoltolain mukaisen kuljetuspalvelun 




Kokeilun aikana siirtyi joitakin shl-kuljetuspalveluasiakkaita kyy-
titakuun kuljetusasiakkaiksi, mutta tilastoja vertailun tekemiseksi ei 
ole käytettävissä. Keski-Karjalan kunnat pyrkivät siirtämään kuljetus-
ten painopistettä entistä enemmän kyytitakuun asiointikuljetuksien 
suuntaan (Keski-Karjalan Kyytitakuu-hanke 2011–2012). Kielteisen 
shl-päätöksen saaneita asiakkaita ohjattiin käyttämään kyytitakuun 
kuljetuksia. Myönteisen shl-päätöksen saaneista osa pystyi käyttä-
mään kyytitakuukyytejä. Lisäksi puhelinneuvonnassa ohjattiin useita 
asiakkaita käyttämään kyytitakuun kuljetuksia, eikä siten shl-hake-
muksia näiltä asiakkailta tullut.  
Kuljetusten erilaiset toimintamuodot ovat yksi syy siihen, miksi 
kaikkia shl-kuljetusasiakkaita ei voida siirtää asiointikuljetusten asi-
akkaiksi. Shl-kuljetukset edellyttävät useimmiten avustajaa myös 
asiointikohteissa (esim. kaupassa, apteekissa yms.), mikä ei sisälly 
kutsuohjatun asiointiliikenteen palvelutehtäviin. Sosiaalihuoltolain ja 
vammaispalvelulain mukaisiin kuljetuksiin oikeutetuilla on usein 
mukana apuvälineitä ja kuljetettavat henkilöt tarvitsevat avustamista 
autoon nousemisessa ja siitä poistuessa. Kuljettaja voi myös toimia 
saattajana tai avustajana.  
Mahdollisesti syntyneitä säästöjä asiakassiirtymistä kyytitakuu-
kuljetusten piiriin on vaikea laskea. Asiakaskunta on iäkästä ja tarvit-
see yksilöllistä palvelua ja apua. Ikäihmisten määrä kasvaa voimak-
kaasti, mikä näkyy palvelutarpeen kasvuna. Mikäli kyytitakuu toimii 
toivotulla tavalla, tällöin on myös vähemmän tarvetta shl-kuljetuk-
sille. Keski-Karjalan Kyytitakuu-hankkeen 2011–2012 loppuraportissa 
arvioidaan, ettei shl-kuljetusten liittäminen kyytitakuukuljetuksiin 
toteutunut toivotulla tavalla, vaikka yhteistyökumppanina oli Keski-
Karjalan Sosiaali- ja terveyspalvelukeskus Helli. Kokonaisuutena shl-
kuljetusmenot kasvoivat muissa kunnissa paitsi Hellin ulkopuolella 
olleessa Rääkkylässä.  
Sosiaalihuoltolain mukaisten kuljetuspalvelujen asiakkaiden siir-
tyminen kyytitakuun asiakkaiksi on vähentänyt kuntien hallinnollisia 
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tehtäviä. Kuntien viranomaisten ei ole tarvinnut tehdä tarveharkintaa 
kyytioikeuksista toisin kuin shl-kuljetuspäätöksissä, joissa asiakkai-
den tulo- ja varallisuustiedot on selvitettävä ennen etuuden myöntä-
mistä.  
Kela siirtyi taksimatkojen suorakorvaukseen koko maassa vuo-
sien 2011–2013 aikana. Kun suorakorvaus tuli voimaan Pohjois-
Karjalassa, tämä aiheutti esimerkiksi kyytitakuun asiakkaissa epätie-
toisuutta siitä, millaisiin matkoihin Kelan korvaamia taksimatkoja voi 
käyttää. Muutamissa tapauksissa sama taksiyrittäjä tuotti sekä kyyti-
takuukuljetuksia että Kelan korvaamia taksimatkoja. Suorakorvaus 
tarkoittaa sitä, että keskitetysti oman alueen tilausnumerosta (esim. 
taksikeskuksesta) tilatusta matkasta asiakas saa matkakorvauksen 
heti taksissa esittämällä Kela-kortin (Kelan verkkosivut). Asiakas 
maksaa ainoastaan omavastuuosuuden.  
 
 
4.8 Mahdollisuus saada kuljetus 
 
Erilaisille palvelutarpeille sai eri tavoin kuljetuksen (kuvio 6). Asioin-
tikuljetuksen sai helposti ruokaostoksia sekä pankki- ja apteekki-
asiointia varten. Muilla ostoksilla kuin ruokaostoksilla käytiin har-
voin, mikä osittain johtui siitä, että pienistä kuntakeskuksista puuttui 
erikoisliikkeitä. Tuloksia tulkittaessa on otettava huomioon, ettei kai-
killa vastaajilla ollut kokemusta tai tietoa erilaisiin kohteisiin tarvitta-
vista kuljetuksista (esim. keskussairaalassa käynnistä). Kysymykseen 
vastasivat ne, joilla oli omakohtaista kokemusta kulkemisesta lomak-
keessa kysyttyihin kohteisiin tai tilaisuuksiin. 
Asiointimatkoilla oli mahdollista kuljettaa myös tilaa vieviä os-
toksia. Asiointiliikenteen kuljetuksien mukana kuljetettiin esimerkik-
si tietokoneita ja multasäkkejä. Jotkut asiakkaat olivat tiedustelleet 






Kuvio 6. Mahdollisuus saada kuljetus (n = 32) 
 
Lääkärin vastaanotolla ja laboratoriossa käymiseen asiointiliikenne 
soveltui hyvin. Muutamat haastateltavat totesivat, että ter-
veyskeskuksessa pyrittiin varaamaan vastaanottoaika siten, että 
käynti lääkärillä onnistuu asiointiliikenteen kuljetuksella. Yksi haas-
tateltava tosin totesi, että kuljetuksen saaminen voi olla vaikeaa, jos 
vastaanottoaikaa lääkäriin ei saa niille päiville, jolloin asiointikuljetus 
liikennöi.  
Mikäli asiointiliikennettä ei ole mahdollista käyttää terveyden-
huollon käynneillä, on asiointiliikenteen rinnalle luotu järjestelmä, 
joka turvaa kuljetuksen Kelan korvaamalla taksilla tai kiireellisissä 
tapauksissa ambulanssilla. Tosin etuus edellyttää lääketieteellistä 
perustetta tai puutteellisia liikenneyhteyksiä. 
Mikäli etäisyys keskustaajamaan ei ole kovin pitkä, voi autotto-
man sosiaalinen ja toiminnallinen elämä olla aktiivista oman asuin-
alueen ulkopuolella. Hyvin toimiva ja asiakkaalle edullinen asiointi-
kuljetus voi parhaimmillaan edistää haja-asutusalueella asuvien yh-
teisöllistä integroitumista taajaman harrastustoimintaan ja sosiaali-
seen elämään.  
Eräs haastateltava kertoi kulkevansa vapaaehtoistyössä kunta-















Aina mahdollisuus saada kuljetus, mainintoja 
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tavallisella taksilla perushintaan. Tässä esimerkissä on piirteitä mo-
nipaikkaisesta elämänmuodosta, jossa asuminen, sosiaaliset suhteet ja 
harrastustoiminta voivat tapahtua fyysisesti eri paikoissa. Kynnys 
osallistua taajaman erilaisiin iltapäivän ja illan aktiviteetteihin on 
matalampi, mikäli myös paluukuljetus on järjestettävissä. Paluumat-
ka voidaan tehdä asiointikuljetuksen puuttuessa myös tavallisella 
taksilla, mikäli asiakas kokee matkan hinnan kohtuulliseksi ja on 
valmis maksamaan siitä. Ilman hinnaltaan edullista asiointiliikennet-
tä ei myöskään perushintaiseen taksimatkaan olisi muutoin maaseu-
dun asukkailla mahdollisuuksia.   
Asiointimahdollisuuksia ovat kaventaneet viime vuosina palve-
lusektorilla toteutetut säästöpäätökset ja palvelujen heikennykset. 
Nämä muutokset ovat kohdistuneet myös ikäihmisiin, jotka arvosta-
vat henkilökohtaista palvelua esimerkiksi pankin tiloissa. Pienissä 
kirkonkylissä ja kuntakeskuksissa pankkien kassapalvelujen aukiolo-
aikaa on supistettu 3–4 tuntiin, mikä on rajoittanut asiointiaikaa. 
Liikkeiden aukioloajat ja niissä tapahtuneet supistukset jouduttiin 
ottamaan huomioon kyytitakuun liikennöintiaikatauluja suunnitel-
taessa. 
Mahdollisuudet asioida virastoissa ovat kaventuneet, koska pien-
ten kuntien toimipisteitä on lakkautettu nopeassa tahdissa. Monet 
julkiset palvelut kuten verotoimisto, Kansaneläkelaitos (Kela), posti, 
poliisi ja työvoimatoimisto ovat aiempaa enemmän keskittyneet kau-
punkeihin. Esimerkiksi Pohjois-Karjalan verotoimiston Kiteen toimi-
piste suljettiin syyskuussa 2012 ja Tohmajärven Kelan toimisto joulu-
kuussa 2012. Tämän kaltaisia palveluja on korvattu yhteispalvelupis-
teillä, joissa on saatavana vähintään kahden eri viranomaisen palve-
luja. Haastateltavat asioivat niin vähän virastoissa, että harvoilla oli 
käsitystä tai kokemusta siitä, millaisia mahdollisuuksia oli päästä 
asioimaan virastoissa. 
Vapaa-ajan tapahtumiin harvoilla haastateltavilla oli mahdolli-
suutta osallistua. Keskeinen syy tähän oli kuljetuksen puuttuminen. 
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Kukaan haastateltavista ei maininnut osallistuvansa esimerkiksi kan-
salaisopiston toimintaan. Seurakunnat ja eräät muut järjestöt järjestä-
vät kuljetuksia omiin tilaisuuksiin, mutta vain muutamat haastatelta-
vat olivat käyttäneet näitä kuljetuksia.  
Harvat maaseudulla vakituisesti asuvat kertoivat käyvänsä sään-
nöllisesti kotikuntansa ulkopuolella (kuvio 7). Keskeisenä syynä oli-
vat huonot kulkuyhteydet. Kunnan ulkopuolelle suuntautuville os-
tosmatkoille olisi kuitenkin tarvetta, sillä etenkin pienissä kirkonky-
lissä erikoistavaraliikkeitä on vähän tai ei lainkaan. Esimerkiksi vaa-
te- ja kenkäostoksille on lähdettävä suurempaan keskukseen. Tätä 
ilmiötä voidaan kutsua rajoittuneiksi tai kokonaan menetetyiksi os-
tosmahdollisuuksiksi (ks. Davey 2007, 58). Myös mahdollisuudet 
käydä alennusmyynneissä tai tehdä vertailuja eri liikkeiden välillä 
ovat autottomilla rajalliset tai täysin poissuljettuja. Erikoisliikkeissä 
asioiminen edellyttäisi erityisiä kuljetusjärjestelyjä, koska maaseudun 
asiointiliikennettä ei ole ulotettu kunnan ulkopuolelle, eivätkä vaih-
toyhteydet maaseudulta joukkoliikenteen runkoyhteyksille toimi 




Kuvio 7. Maaseudulla vakinaisesti asuvien liikkuminen 
kotikunnan ulkopuolelle (n =25) 
 











Kyytitakuukokeilun jälkeen perustetun Kesälahden ja Kiteen taaja-
mien välisen asiointiliikenteen suosio johtuu osittain siitä, että ikäih-
misillä on ollut mahdollisuus matkustaa kotiovelta suoraan kunnan 
keskustaajamaan Kiteelle, jossa palvelutarjonta on monipuolisempi 
kuin Kesälahden kirkonkylässä. Kuntaliitoksen vuoksi kesälahtelais-
ten kuntakeskus on ollut vuoden 2013 alusta lähtien Kiteen keskus-
taajama, mikä on vaikuttanut myös asiointimatkojen suuntautumi-
seen.  
Päivittäistavaraostoksia tehdään edelleen Kesälahden kirkonky-
lästä, mutta parantuneiden liikenneyhteyksien ansiosta on syntynyt 
vaihtoehtoinen asiointikohde. Eräs kesälahtelainen toteisi uudesta 
kuntakeskuksesta, että ”jos erikoista tarvii, niin käyn Kiteellä”. Kiteel-
lä asioivien kesälahtelaisten palvelutarpeet ovat vaihdelleet laidasta 
laitaan. Kiteellä käydään esimerkiksi terveyskeskuksessa röntgenku-
vauksessa, rannekellon paristoa vaihtamassa, ostoksilla vaatekau-
poissa, asioimassa vakuutustoimistossa ja hoitamassa lupa-asioita 
poliisiasemalla.  
Kuntarajojen poistuminen ja kuntakoon kasvu tulevat muutta-
maan lähitulevaisuudessa ostosmatkojen suuntautumista ja joukko-
liikenteen reittejä. Kiteen ja Kesälahden kuntaliitos ja kyytitakuuko-
keilun päättyminen vuoden 2013 vaihteessa ei ole vaikuttanut juuri 
lainkaan Kesälahden haja-asutusalueen palvelu- ja asiointiliikenteen 
tarjontaan Kesälahti–Kitee-taajamareittiä lukuun ottamatta. Näiden 
taajamien välillä on myös reittiliikennettä ajavia linja-autovuoroja, 
mutta eri aikoihin kuin asiointiliikenteen reiteillä. Kyse on toisiaan 
täydentävistä joukkoliikennepalveluista. Linja-autoliikenteen ongel-
mana on ollut, etteivät kaikki ikäihmiset ole halunneet tai pystyneet 
käyttämään niiden kuljetuspalveluja. Mikäli osa Kesälahden haja-
asutusalueen asiointiliikenteestä suuntautuu Kesälahden kirkonkylän 
asemesta entistä enemmän Kiteen keskustaajamaan, saattaa se osal-
taan vähentää Kesälahden kirkonkylän palvelujen käyttöä ja edistää 
kylän kuihtumista. Se ei ole ollut maaseudun joukkoliikenteen tavoite.  
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Yksi indikaattori pienten kirkonkylien palvelutarjonnan heikke-
nemisestä on ollut taajamien välisten liikenneyhteyksien harventu-
minen. Viime vuosina Keski-Karjalan kuntakeskuksista on lakkautet-
tu jatkoyhteyksiä, mikä on vaikeuttanut asiointimatkoja haja-asutus-
alueelta kotikunnan ulkopuolelle. Kaikkien Keski-Karjalan kuntien 
haja-asutusalueilta on mahdollisuus kerran tai kahdesti viikossa 
päästä oman kuntakeskuksen kautta jatkoyhteyksillä (linja-auto, ju-
na) oman maakunnan keskukseen Joensuuhun. Sen sijaan edestakai-
nen asiointimatka saman päivän aikana ei ole mahdollista kuin har-
voissa tapauksissa. Suurin este on paluumatkalla jatkoyhteyksien 
puute. Haja-asutusalueelle suuntautuvan asiointiliikenteen paluu-
kyydit lähtevät kuntakeskuksesta keskipäivällä tai viimeistään ilta-
päivällä siten, etteivät maakuntakeskuksesta linja-autolla tai junalla 
saapuvat matkustajat enää ehdi niihin mukaan.  
Jatkoyhteyksien puuttumisen lisäksi ongelmallisia ovat viikonlo-
put ja koululaisten lomakaudet, sillä tuolloin linja-autojen reittiliiken-
teen vuorotiheys harvenee. Keski-Karjalassa erityisesti valtaväylistä 
sivussa olevan Rääkkylän kirkonkylän liikenneyhteydet Joensuuhun 
ovat kesäisin ja koululaisten loma-aikoina yhden edestakaisen linja-
autovuoron varassa. Maaseudulta asiointiliikenteellä ja linja-autolla 
kulkeva pääsee samana päivänä Joensuuhun, mutta ei takaisin Rääk-




5 Kyytitakuukokeilun merkitys ja sen asiakkaat 
5.1 Tavoitteiden toteutuminen 
 
Joukkoliikenteen aukkoja korvaavista palvelu- ja asiointikuljetuksista 
on kehitetty viime vuosikymmeninä useita erilaisia versioita. Keski-
Karjalassa kyytitakuukokeilu rakennettiin jo olemassa olevien toimin-
tamuotojen perustalle. Kun verrataan Keski-Karjalassa aiemmin toi-
mineita kunnan asiointikuljetuksia ja kyytitakuukokeilua keskenään, 
suuria eroja niiden välillä ei ole kovin paljon. Merkittävimmät erot 
olivat palvelun alueellisessa kattavuudessa ja liikennöintitiheydessä 
(taulukko 11). Erityisen innovatiivisesta, uudenlaisia tuomintamuoto-
ja synnyttävästä kuljetustoiminnasta kyytitakuukokeilussa ei ole ollut 
kyse. Pikemminkin kyse on ollut jo olemassa olevan reittiverkoston 
laajentamisesta ja palvelutason kohottamisesta. Monet asiakkaat tote-
sivat haastatteluissa kyytitakuukuljetusten olevan samantyyppistä 
kuin aiempi kunnan asiointikuljetus.  
Kyytitakuukuljetukset oli tarkoitettu kaikille väestöryhmille, 
myös ulkopaikkakuntalaisille ja koululaisille, joskin koululaiset käyt-
tivät kyytitakuun kuljetuksia hyvin vähän. Syynä tähän oli, etteivät 
kyytitakuun kuljetukset olleet päivittäisiä, eivätkä niiden aikataulut 
sopineet koulujen alkamis- ja päättymisaikoihin. Monissa tapauksissa 
sama taksiyrittäjä vastasi sekä koululaiskuljetuksista että kyytitakuu-
kuljetuksista.  
Yksi kyytitakuukokeilun ongelma oli sen lyhytkestoisuus (puoli-
toista vuotta), mikä osaltaan vaikutti siihen, ettei kaikkia alun perin 
hankkeelle asetettuja tavoitteita saavutettu (taulukko 12). Keskeisenä 
tavoitteena oli pienentää sosiaalisektorin kustannuksia yhdistämällä 
shl-kuljetukset kyytitakuukuljetuksiin, mutta tämä ei toteutunut 
Rääkkylän kuntaa lukuun ottamatta. Joitakin shl-kuljetusasiakkaita 
siirtyi käyttämään kyytitakuun kuljetuksia, mutta siitä mahdollisesti 
syntyneitä kustannussäästöjä ei hankkeessa kyetty arvioimaan vertai-
luaineiston puuttumisen vuoksi.  
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Taulukko 11. Keski-Karjalan kuntien asiointiliikenne ennen 








2–3 asiakasta reitillä; 
poikkeus Kitee, jossa 
minimi yksi asiakas 
Yksi asiakas kaikilla rei-
teillä 
Toiminta-alue Osa haja-asutusalueesta 
asiointiliikenteen piiris-








Osa reiteistä ajettiin 
kerran viikossa, osa 
kaksi kertaa viikossa 
Lähes kaikki reitit ajettiin 













nen; sama kaikissa kun-
nissa; hinta hieman alem-
pi kuin ennen kokeilua 
 
Parhaiten kokeilu onnistui luomaan yhtenäiset käytännöt kaikkiin 
kuntiin. Kokeilu toteutettiin hyvässä yhteistyössä, samansisältöi-
senä ja toimintavoiltaan samankaltaisena kaikissa kokeilukunnissa. 
Hämeenaho (2012b, 41) on havainnut, että pienten maaseutukunti-
en etuna on mahdollisuus paikallisiin palveluihin, asiakkaan tilan-
teen kokonaisvaltaiseen huomiointiin ja räätälöityjen palvelurat-
kaisujen tekoon. Tämä on usein mahdotonta asukasmäärältään 
suuremmissa ja maantieteellisesti hyvin laajoissa liitoskunnissa, 






Taulukko 12. Keski-Karjalan kyytitakuuhankkeen tavoitteiden 
toteutuminen 
 
Tavoitteet Tavoitteiden toteutuminen 
Pienentää sosiaalisektorin kustan-
nuksia yhdistämällä shl-kuljetukset 
kyytitakuukuljetuksiin 
Rääkkylässä tavoite toteutui hyvin; 
muissa kunnissa ei riittävää vertailu-
aineistoa käytettävissä 
Parantaa jatkoyhteyksiä linkittä-
mällä reitit muuhun seudun jouk-
koliikenteeseen 
Tavoitetta ei saavutettu, koska kyyti-
takuukuljetusten aikatauluja oli vai-




Palvelurakenne kestävä, kun kustan-
nusten jako kunnat 50 % ja valtio 50 % 
Yhtenäiset käytännöt kaikkiin kun-
tiin 
Tavoite toteutui hyvin 
Tukea ikäihmisten kotona asumista 
siten, että pääsevät käymään asi-
ointimatkoilla keskustaajamassa 
Jossain määrin edistänyt kotona asu-
mista, joskin ei yksiselitteistä tapaa 
mitata tavoitteen toteutumista 
Lähde: Keski-Karjalan Kyytitakuu-hanke 2011–2012 
 
Keski-Karjalan kyytitakuukokeilun yhtenä vahvuutena oli eri osa-
puolten (neljä kuntaa, niiden hallintokunnat ja liikennöitsijät) välinen 
yhteistyö, jolloin päällekkäistä toimintaa oli mahdollista vähentää. 
Kokeilun onnistumista edisti myös vuosikymmenien kokemus kutsu-
joukkoliikenteen järjestämisestä. Kuljetusasiakkaiden henkilökohtai-
sesta tuntemuksesta oli etua siten, että asiakkaiden henkilökohtaiset 
kuljetustarpeet voitiin ottaa huomioon jo kyytitakuun suunnittelu-
vaiheessa.  
Kokeilu onnistui myös tukemaan ikäihmisten kotona asumista, 
joskin ei ole yksiselitteisiä tapaa mitata tämän tavoitteen toteutumis-
ta. Mahdollisuuksiin asua kotona vaikuttavat monet muutkin tekijät 
kuin joukkoliikenteen toimivuus. Ilman asiointiliikennettä monet oli-
sivat muuttaneet asumaan kuntakeskukseen.  
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Sen sijaan jatkoyhteyksien parantamisessa ei onnistuttu. Kyytita-
kuukuljetusten linkittäminen muuhun seudun joukkoliikenteeseen 
epäonnistui muun muassa siksi, että kyytitakuukuljetusten aikataulu-
ja suunniteltaessa oli otettava huomioon myös muita tarpeita ja pal-
veluja kuin jatkoyhteyksiä. Jos mahdollisuuksia jatkoyhteyksiin olisi 
luotu, pelkästään kuntakeskukseen tuleville matkustajille olisi tullut 
kohtuuttoman pitkä paluukyydin odotusaika. Tämä ei kuitenkaan 
tarkoita sitä, ettei kyytitakuukuljetuksilta olisi ollut mahdollisuutta 
siirtyä jatkoyhteyksille. Kiteellä junayhteys sisältyi taajamaliikenteen 
kuljetuspalveluun. Lisäksi Kesälahdella osa reiteistä palveli junalla 
saapuvia tai junalle lähtijöitä.  
Kokeilun aikana yhdeksi ongelmaksi näytti muodostuvan ky-
synnän rajoittuneisuus. Keski-Karjalassa tieto kyytitakuusta ei tavoit-
tanut läheskään kaikkia potentiaalisia asiakkaita, vaikka kyyteihin 
olisivat olleet oikeutettuja kaikki alueella vakituisesti ja tilapäisesti 
asuvat tai oleskelevat henkilöt. Markkinointikampanjat eivät tuotta-
neet toivottua tulosta. Perinteisten tiedonvälityskanavien lisäksi tie-
toa oli saatavissa kuntien kotisivuilta. Kyytitakuuliikenteen pääkäyt-
täjät ovat kuitenkin sukupolvea, jolle internet ei ole tuttu tiedonetsin-
täkanava. Kaikki eivät tienneet tai saamastaan informaatiosta huoli-
matta oivaltaneet, että asiointiliikenne oli kaikille tarkoitettua sään-
nöllistä julkisen palvelun liikennettä. Myös väärät ennakkokäsitykset 
palvelun luonteesta ja kohderyhmästä saattoivat rajoittaa palvelun 
käyttöä. Toinen syy kysynnän rajoittuneisuuteen oli, ettei shl-kulje-
tusasiakkaita siirtynyt kyytitakuukuljetusten piiriin odotetussa laa-
juudessa.  
Innovaation leviämiseen ja onnistumiseen vaikuttaa se, miten laa-
jasti innovaation mahdolliset omaksujat ottavat sen käyttöön (Stutz 
2006a, 107–108). Puolitoista vuotta kestänyt kyytitakuukokeilu ei ol-
lut ajallisesti riittävän pitkä, jotta myös hitaimmat omaksujat olisivat 
ehtineet siirtyä uuden kuljetusmuodon asiakkaiksi. Osa poten-
tiaalisista omaksujista tukeutuu mieluummin perinteisiin ja entuu-
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destaan tuttuihin toimintamuotoihin (esim. shl-kuljetuksiin) ja suh-
tautuu epäluuloisesti uusiin innovaatioihin. Kokeilun loppukuukau-
sina vuonna 2012 kyytitakuulle alkoi tulla uusia asiakkaita, mikä 
osaltaan osoitti, että innovaation leviäminen oli vielä kesken ja uusi 
kuljetusmuoto tavoitti koko ajan uusia asiakkaita. 
Kyytitakuukokeilun aikana Keski-Karjalan haja-asutusalueella to-
teutui asiointiliikenteessä valtakunnallisten kriteereiden mukainen 
minimitason joukkoliikenne. Liikenneviraston (2011, 8–10) mukaan 
minimitasolla tarjotaan asiointimahdollisuus kahdesti viikossa. Ta-
voitteena on turvata perus- ja asiointiyhteydet avoimen joukkoliiken-
teen avulla. Minimitason joukkoliikennettä voi olla kylien ja kunta-
keskusten välisillä yhteyksillä.  
Keski-Karjalassa kuntien sisäisessä joukkoliikenteessä minimitaso 
on toteutunut koulukuljetuksissa (koulupäivinä edestakainen kulje-
tus). Aiemmin joillakin reiteillä myös muilla kuin koululaisilla oli 
mahdollisuus käyttää kulkemiseen koulukuljetuksia. Asiointiyhteyk-
siä järjestettiin kyytitakuukokeilun aikana lähes kaikilla haja-asutus-
alueilla kaksi kertaa viikossa. Sen sijaan selvityshenkilö Olli Riikosen 
alkuperäiseen kyytitakuuehdotukseen sisältynyt ajatus mahdol-
lisuudesta kulkea myös muuhun taajamaan kuin kuntakeskukseen ei 
toteutunut kokeilun aikana. Kuljetukset tapahtuivat kuntien alueilla, 
eikä kuntarajat ylittävää asiointiliikennettä ollut.  
Keski-Karjalan kyytitakuukokeilu päättyi vuoden 2012 lopussa, ja 
samalla loppui myös kokeilulle myönnetty ulkopuolinen taloudelli-
nen tuki. Vuonna 2013 kutsuohjattu joukkoliikenne Keski-Karjalassa 
on jatkunut lähes kyytitakuun kaltaisena toimintana, mutta palvelu-
tarjonnaltaan paikoin suppeampana ja yhdellä uudella reitillä täy-
dennettynä. Rääkkylässä ja Tohmajärvellä on asiointiyhteyksien mää-
rä puolitettu yhteen kertaan viikossa.  
Maaseudulla kutsuohjattua joukkoliikennettä on vaikea saada it-
sekannattavaksi. Liikenteen järjestämisessä joudutaan ottamaan huo-
mioon sekä rahoitusmahdollisuudet että liikennepalvelujen taso. 
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Keski-Karjalan kyytitakuukokeilu osoitti, että minimitason joukkolii-
kenteen ylläpito edellyttää riittävää rahoitusta. Kun ulkopuolinen 
taloudellinen tuki päättyy, heikkenee samalla palvelutaso minimita-
son alapuolelle. Kyytitakuukokeilun jälkeen kaikilla alueilla eivät ole 
enää täyttyneet Liikenneviraston kriteerit minimitasoisista liikenneti-
heyksistä. Keski-Karjalan Kyytitakuu-hanke 2011–2012 -loppurapor-
tissa arvioidaan, että kysyntäperusteinen kutsujoukkoliikenne sopii 
haja-asutusalueen peruspalvelutason joukkoliikenteen malliksi, mut-
ta ilman valtion osallistumista kustannuksiin kyytitakuuta ei voida 
toteuttaa kaikkialla Suomessa. Muihin joukkoliikennemuotoihin ver-
rattuna kutsujoukkoliikennettä järjestetään vain silloin, kun sille on 
kysyntää. Ilman asiakkaita autot eivät liikennöi, mikä karsii turhat 
ajot pois  
Keski-Karjalan kyytitakuukokeilun toimivuutta seurattiin käyttä-
jä- ja kustannustilastojen sekä asiakastyytyväisyyskyselyjen avulla.  
Kyytitakuuhankkeen suunnitteluryhmässä oli mukana kuntien sosi-
aalitoimen edustajia, jotta voimavaroja voitiin yhdistää ja päällekkäis-
tä toimintaa karsia. Kokeilu osoitti, että myös asiakkaat tulisi kytkeä 
mukaan suunnitteluun esimerkiksi käyttäjähaastatteluin tai kysely-
tutkimuksin. Suppeat asiakastyytyväisyysselvitykset eivät vielä vält-
tämättä kerro kovin paljon kokeiltavan liikennemuodon ongelma-
kohdista ja kehittämistarpeista. Kokemuksia ja toiveita joukkoliiken-
teestä tulisi kartoittaa myös niiltä, jotka eivät juuri käytä asiointilii-
kennettä. Luultavasti kyytitakuukuljetusten ulkopuolelle jäi väestö-
ryhmiä, jotka eivät tienneet toiminnasta tai olivat siinä virheellisessä 
käsityksessä, että eivät olisi oikeutettuja käyttämään tätä kuljetuspal-
velua.  
Julkishallinnon uudelleenorganisointi, erityisesti kuntaliitokset 
vaikuttavat maaseutukeskusten elinvoimaisuuteen ja palvelujen saa-
vutettavuuteen (esim. Rehunen et al. 2012, 107). Yhdistyneissä kun-
nissa säästöjen hakeminen palveluja keskittämällä on paikoin jo to-
teutunut ja on vielä edessä monissa kunnissa. Kun kuntarajat poistu-
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vat, myös taajamien vaikutusalueet ja maaseutuväestön asiointikoh-
teet muotoutuvat uudelleen etenkin reuna-alueilla. Kiteen kaupungin 
ja Kesälahden kunnan kuntaliitos vuoden 2013 alussa on hyvä esi-
merkki sitä, että joukkoliikenteen palvelutasoa on jouduttu arvioi-
maan uudelleen. Kesälahden kirkonkylä asiointikohteena ei ole ka-
donnut, eikä haja-asutusalueella palvelu- ja asiointiliikenteen reiteissä 
ole tapahtunut kovin suuria muutoksia kyytitakuukokeilun päätty-
misen jälkeen. 
Uutta on ollut helmikuusta 2013 lähtien Kesälahden kirkonkyläs-
tä Kiteen keskustaajamaan suuntautuva palvelu- ja asiointiliikenne, 
joka on palvellut myös reitin varrella asuvien asiointitarpeita. Samal-
la on toteutunut alkuperäiseen kyytitakuuehdotukseen sisältynyt 
ajatus mahdollisuudesta kulkea kuntakeskukseen ja muuhun taaja-
maan. Kesälahden ja Kiteen välillä kulkee myös säännöllistä reittilii-
kennettä ajavia linja-autovuoroja, joiden ei ole kuitenkaan koettu pal-
velevan riittävästi ikäihmisten asioimistarpeita.  
Kyytitakuukokeilun aikana havaittiin, että joiltakin maaseutualu-
eilta ei ollut juuri lainkaan kulkijoita oman kunnan keskustaajamaan. 
Osittain tämä saattoi johtua siitä, että alueet olivat kahden keskustaa-
jaman vaikutusalueella ja asiointimatkat suuntautuivat enimmäkseen 
suurempaa keskukseen. Tämä osoittaa, etteivät hallinnolliset rajat 
aina noudata ihmisten asiointikäyttäytymistä. Kunnissa on kuitenkin 
pyritty järjestämään asiointikuljetukset oman kunnan alueella. Pienet 
kuntakeskukset eivät voi tyydyttää maaseudun asukkaiden kaikkia 
palvelutarpeita. Tämä on havaittu esimerkiksi Pielisen Karjalassa, 
jossa on toivottu kuntarajat ylittävää palvelu- ja asiointireittejä (Yle.fi/
uutiset 2013a). Ongelmana on kuitenkin pidetty sitä, että kuntarajat 
ylittävä kuljetus voi eriarvoistaa kunnan asukkaita, jos osa pääsisi 
parempien palvelujen piiriin kuin toiset. Kuntarajat ylittävää kutsu-
joukkoliikennettä on ollut pienimuotoisena muutamien alueiden ja 
keskusten välillä Itä-Suomessa (Rintamäki & Tikkanen 2013, 13). 
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Kuntaliitosten seurauksena on entisistä kuntakeskuksista poistu-
nut työpaikkoja, mutta vaikutukset julkisen sektorin palvelutarjon-
taan ilmenevät viipeellä. Myös kaupallisten palvelujen heikennykset 
ja aukioloaikojen supistukset (esim. pankkipalveluissa) voivat johtaa 
siihen, että on entistä enemmän tarvetta joukkoliikenteelle kunnan 
uuteen kuntakeskukseen. Mikäli entisen kuntakeskuksen palvelutar-
jonta alkaa heiketä, tämä voi vaikuttaa myös siihen, mihin asiointiyh-
teyksiä tulevaisuudessa haja-asutusalueilta järjestetään. Palvelutason 
heikkeneminen laskee taajamien asemaa maaseudun keskuksina. On 
vaarana, että palvelujen keskittyminen muuttaa osan entisistä kunta-
keskuksista kyläkeskuksiksi.  
Pienissä kuntakeskuksissa palvelutarjonta on jo nyt suppea, eikä 
erikoisliikkeitä ole välttämättä lainkaan. Myös julkisen sektorin tuot-
tamia palveluja voi olla ajoittain vaikea saada. Tästä ovat hyvänä 
esimerkkinä pienten terveyskeskusten avoinna olevat lääkärinvirat, 
joita ei ole hakijoiden puuttumisen vuoksi voitu täyttää. Lääkäripula 
on jo johtanut siihen, että potilaita on jouduttu ohjaamaan naapuri-





Keski-Karjalassa tuotettiin kyytitakuukokeilun aikana (2011–2012) ja 
sen jälkeenkin kutsuohjattuja asiointiliikenteen palveluja ihmisille, 
joiden joukossa oli erilaisia liikkujia satunnaisista käyttäjistä aina va-
kioasiakkaisiin. Viimeksi mainittu ryhmä käytti asiointiliikenteen 
palveluja viikoittain, osa jopa kahdesti viikossa. Asiointiliikenne on 
tukenut kotona asumista, mutta myös monipaikkaista elämänmuotoa 
siten, että kulkeminen maaseutuasunnon ja taajama-asunnon välillä 
on ollut vaivatonta. Tätä tutkimusta varten kerätyn aineiston perus-
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Keskeinen jako on autollisten ja autottomien asiakkaiden välillä. Näi-
den lisäksi on oma ryhmänsä, maaseudun osa-aikaiset asukkaat ja 
maaseudulla satunnaisesti pitäytyjät, joissa on sekä autollisia että 
autottomia henkilöitä. Kaikille liikkujaryhmille on tässä tyypittelyssä 
yhteistä kulkeminen maaseudun ja kuntakeskuksen välillä kutsuohja-
tulla asiointiliikenteellä. Liikennepalvelujen merkitys on eri tyyppei-
hin kuuluvilla henkilöillä erilainen. 
 
1) Autolliset asiakkaat 
 
Autolliset muodostavat pienen vähemmistön asiointiliikenteen asiak-
kaista. Tähän liikkujatyyppiin kuuluvat eivät ole riippuvaisia julkisista 
liikenneyhteyksistä, koska asiointimatkat tehdään osittain omalla hen-
kilöautolla. Autolliset eivät välttämättä itse aja autoa, vaan autonkuljet-
tajana voi toimia joku muu samassa taloudessa oleva henkilö kuten 
puoliso tai kotona asuvat aikuiset lapset.  
Asiointikuljetuksia autolliset henkilöt käyttävät täydentävinä 
kulkumuotoina. Jotkut autolliset ovat vähentäneet oman auton käyt-
töä kustannussyistä ja siirtyneet kulkemaan asiointiliikenteellä. Tarve 
asiointikuljetukseen voi vaihdella satunnaisesta käytöstä säännölli-
seen käyttöön. Kyytiä käytetään esimerkiksi silloin, kun on tarvetta 
yhdensuuntaiseen kuljetukseen tai perheen auto ei ole käytettävissä 
päiväaikaan. Satunnaiseen liikkumiseen asiointiliikenteen käyttö on 
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huomattavasti edullisempaa kuin kulkeminen esimerkiksi tavallisella 
taksilla.  
Tähän ryhmään kuuluvat ovat eri elämänvaiheessa olevia henki-
löitä. Osa on eläkkeellä, osa työelämässä, osa perheellisiä tai yksin-
eläviä. Haastatteluaineistossa on myös kahden asunnon omistaja, 
josta on kuvaus luvussa 5.2 (esimerkki 1). Osa autollisista henkilöistä 
tukeutuu liikkumisessaan myös sosiaalisiin tukiverkostoihin. 
 
2) Autottomat asiakkaat 
 
Autottomat muodostavat ylivoimaisen enemmistön asiointiliikenteen 
asiakkaista. Osalla tähän ryhmään kuuluvilla henkilöillä (tai näiden 
puolisoilla) on jossain elämänvaiheessa ollut auto, mutta siitä on jou-
duttu luopumaan oman tai puolison (yleensä miehen) toimintakyvyn 
heikkenemisen, sairastumisen tai kuoleman jälkeen. Osa ei ole kos-
kaan omistanut henkilöautoa. Autosta on voitu luopua myös talou-
dellisista syistä. Eräs haastateltavasta totesi, ettei omaa autoa kannata 
enää käyttää ja maksaa vakuutusmaksuja, kun asiointiliikenteellä 
kulkeminen on edullista.  
Tämä ryhmä voidaan jakaa kahteen alaryhmään eli niihin, joilla 
on monipuoliset liikkumismahdollisuudet sekä niihin, joiden liikku-
mismahdollisuudet ovat rajoitetummat vähäisen tai puuttuvan sosi-
aalisen tukiverkoston vuoksi.   
 
2a) Monipuoliset liikkumismahdollisuudet 
 
Niillä maaseudun autottomilla asukkailla, joiden sosiaalinen tukiver-
kosto on vahva, on useita vaihtoehtoisia keinoja liikkua eri kulku-
muodoilla. Tähän ryhmään kuuluvat voivat liikkua julkisten liiken-
neyhteyksien lisäksi myös sukulaisten, naapureiden ja ystävien auto-
kyydillä. Näiden asukkaiden mahdollisuudet osallistua erilaisiin ta-
pahtumiin ja harrastuspiireihin asuinalueensa ulkopuolella ovat laa-
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jemmat kuin niillä, joiden sosiaalinen tukiverkosto on suppeampi. 
Myös sosiaalinen elämä voi olla monipuolista, eikä liikkuminen ole 
riippuvaista julkisen liikenteen palveluista.  
Tutkimusaineistossa ei ollut yhtään sellaista henkilöä, jonka sosiaa-
lista tukiverkostoa voisi luonnehtia laajaksi tai vahvaksi. Sen sijaan ai-
neistossa oli muutamia henkilöitä, jotka satunnaisesti käyttivät asioin-
tiliikenteen ohella myös naapureiden tai sukulaisten kyytiapua asioin-
timatkoilla tai harrastuksiin liittyvillä matkoilla (esimerkki 2).  
Aineiston ulkopuolelle jäi henkilöitä, jotka eivät käytä lainkaan 
asiointiliikenteen palveluja, vaan tukeutuvat sosiaalisten tukiverkos-
tojen kyytiapuun tai julkisesti tuettuihin henkilökuljetuksiin (esim. 
shl-kuljetuksiin tai Kelan korvaamiin kuljetuksiin). 
 
2b) Suppeat liikkumismahdollisuudet 
 
Liikkumismahdollisuudet ovat suppeat sellaisilla henkilöillä, joiden 
sosiaalinen tukiverkosto on heikko tai se puuttuu kokonaan. Tähän 
liikkujaryhmään kuuluvilla henkilöillä ei juuri ole sellaisia naapurei-
ta, ystäviä tai sukulaisia, joilta voisi pyytää kyytiä asiointimatkoille. 
Tähän voi vaikuttaa oleellisesti asuinalueen harva asutusrakenne. 
Lähimmät naapurit voivat olla niin etäällä, ettei keskinäistä kanssa-
käymistä ole syntynyt. Siellä missä naapureita on, välit näihin ovat 
voineet jäädä etäisiksi, ettei kanssakäymistä ole juuri lainkaan synty-
nyt (esimerkki 3). Monet haastateltavista asuivat eristyksissä sivutien 
perällä metsän ja peltojen keskellä. 
Liikkumismahdollisuuksien vähäisyys kaventaa arkielämän toi-
mintoja siten, että liikkuminen on rajautunut asiointimatkoihin kun-
nan keskustaajamaan. Kuntakeskuksessa tai etäämmällä järjestettävät 
tapahtumat ja harrastusmahdollisuudet ovat ulottumattomissa. Eräs 
haastateltava totesi kuntakeskuksen harrastusmahdollisuuksista, että 
”harrastaisi, jos niihin vain pääsisi”. Matkat rajoittuvat välttämättö-
mimpiin kauppa-, pankki-, apteekki- ja terveyskeskuskäynteihin. 
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Heikko sosiaalinen tukiverkosto rajoittaa myös liikkuvien palvelujen 
käyttöä (esimerkki 4). Maaseudulla liikennöivien kirjasto- ja myymä-
läautojen palvelut jäävät vähälle käytölle, mikäli ikääntyvillä ei ole 
sellaista sosiaalista tukiverkostoa, joka tarjoaisi tavaroiden kantoapua 
kotiovelle saakka. 
 
2c) Räätälöidyt liikkumisjärjestelyt 
 
Tähän ryhmään kuuluu erilaisia liikkujia, jotka eivät pysty kulke-
maan julkisilla liikennevälineillä ilman, että heidän erikoistarpeensa 
otetaan huomioon (reitit, aikataulut). Näitä henkilöitä varten tehdään 
räätälöityjä kuljetusratkaisuja niin, että nämä pääsevät liikkumaan 
kodin ja kuntakeskuksen välillä. Räätälöidyissä liikkumisjärjestelyis-
sä voidaan ottaa huomioon esimerkiksi mahdollisuus osallistua kun-
takeskuksessa järjestettäviin ruokailutapahtumiin (esimerkki 5). Il-
man tarpeiden mukaan räätälöityjä kuljetuksia kotona asuminen ei 
olisi välttämättä mahdollista. 
 
3) Maaseudun osa-aikaiset asukkaat ja maaseudulla pistäytyjät 
 
Maaseudulla asuu vakinaisten asukkaiden lisäksi osa-aikaisia asuk-
kaita, joilla on tarvetta liikkua maaseutuasunnon ja kuntakeskuksen 
välillä. Monet haluavat käydä myös entisellä kotipaikallaan tai itsel-
leen tärkeiksi kokemissa paikoissa. Kulkijat ovat usein autottomia tai 
saapuneet muusta syystä Keski-Karjalaan julkisilla kulkuvälineillä, ja 
käyttävät siksi alueella liikkuessaan asiointiliikenteen palveluja. Maa-
seudun osa-aikaiset asukkaat ja maaseudulla pistäytyjät voidaan ja-








Maaseudun osa-aikaisilla asukkailla voi olla kotipaikkakunnallaan 
kaksi asuntoa: vakituinen asunto kunnan keskustaajamassa sekä 
maaseudun vapaa-ajan asunto, jossa oleskellaan eripituisia aikoja eri 
vuodenaikoina. Kuntakeskuksen ja vapaa-ajan asunnon väliseen kul-
kemiseen käytetään asiointiliikennettä, koska omaa autoa ei ole.  
Vapaa-ajan asunnon ohella voi olla myös muita syitä oleskella tai 
vierailla maaseudulla. Asiakashaastattelujen yhteydessä löytyi kaksi 
erilaista tapausta, joita molempia voidaan luonnehtia satunnaiseksi 
pistäytymiseksi maaseudulla. Matka voi olla esimerkiksi vierailu tut-
tavien mökillä tai matka muistoihin ja itselleen merkittävään paik-
kaan (esimerkki 6). Tällaiset matkat eivät liity välttämättömään liik-
kumiseen, vaan niillä on pikemminkin elämänlaatua ja sosiaalista 




Keski-Karjalassa on kesäisin runsaasti loma-asukkaita, jotka saapuvat 
alueelle joko omalla autolla tai julkisilla kulkuvälineillä (esim. junalla 
tai linja-autolla). Vakituisesti nämä henkilöt asuvat kunnan ulkopuo-
lella, ja voivat viettää vapaa-ajan asunnollaan Keski-Karjalassa pit-
kiäkin aikoja, jopa koko kesän. Vapaa-ajan asukkaat tekevät ostoksen-
sa kunnan elintarvikeliikkeissä ja käyttävät myös muita palveluja ja 
tuovat muutoinkin tuloja kuntaan esimerkiksi jätehuoltomaksuina.  
Julkisilla kulkuvälineillä lomailemaan saapuneet voivat käyttää 
loma-asunnon ja kunnan keskustaajaman välisessä liikkumisessa 
asiointiliikenteen kuljetuspalveluja (esimerkki 7). Kyytitakuukokeilun 
aikana oli mahdollista saada kuljetus myös rautatieasemalta Kiteen 
kuntakeskukseen (rautatieaseman ja keskustaajaman välinen etäisyys 
on 8 km), mutta Kiteen taajamaliikenne päättyi vuoden 2012 lopussa. 
Tämä palveli erityisesti kauempaa Kiteelle saapuvia asiakkaita. Kesä-
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lahdella on ollut mahdollisuus saada kuljetus Kesälahden rautatie-
asemalta kotiovelle ja takaisin myös kokeilun päättymisen jälkeen.  
 
 
5.3 Esimerkkejä erilaisista liikkujatyypeistä 
 
Esimerkki 1: Autollinen asiakas, jolla kakkosasunto taajamassa 
 
Eläkkeellä oleva Kalevi asuu haja-asutusalueella olevassa omakotita-
lossa. Vaikka hänellä on edelleen oma auto käytössä, hän on hiljattain 
ryhtynyt kulkemaan myös asiointiliikenteellä kuntakeskuksessa. 
”Kun tarjotaan tällaista palvelua, niin käytän, ettei oteta pois”, hän 
perustelee kulkuvälineen valintaa. Kuntakeskuksessa Kalevi käy kak-
si kertaa viikossa asiointikuljetuksella, ja käy silloin yleensä ruokai-
lemassa, kauppaostoksilla, pankissa ja kunnan ylläpitämässä nettipis-
teessä. Asiointikuljetuksen ainoa huono puoli on siinä, ettei kaksi 
tuntia asiointiin tahdo aina riittää. Oman auton käyttöä Kalevi on 
vähentänyt polttoaineen hinnan nousun vuoksi. Kyytiapua hän ei ole 
kysynyt naapureilta, joihin välit ovat jääneet etäisiksi. 
Työelämän aikana Kaleville ehti kertyä sen verran varallisuutta, 
että hän hankki kuntakeskuksesta toisen asunnon vanhuuden varalle. 
Kalevin elämänmuotoa voi luonnehtia monipaikkaiseksi. Hän asuu 
enimmäkseen maaseutuasunnossa ympäri vuoden ja käy asiointimat-
kojen yhteydessä taajaman pienessä kerrostaloasunnossa, jossa hän 
silloin tällöin myös yöpyy. Asiointimatkoilla Kalevi pyytää auton kul-
jettajaa ensin ajamaan taajama-asunnolle, jossa hänellä on polkupyörä. 
Hän jatkaa matkaa polkupyörällä taajaman keskustaan, asioi eri pal-
velupisteissä ja palaa lopuksi takaisin taajama-asunnolle, josta asioin-
tiliikenteen taksi noutaa hänet kotimatkalle. Taajama-asunto on hyö-
dyllinen etenkin silloin, kun on tarvetta oleskella pidempään kunta-




Esimerkki 2: Satunainen asiointikuljetuksen asiakas, jolla moni-
puoliset liikkumismahdollisuudet 
 
Raija kulkee asiointikuljetuksella kuntakeskuksessa satunnaisesti. 
Kun tutkija haastatteli Raijaa asiointiliikenteen autossa, hän oli juuri 
asioinut pankissa sekä käynyt ruokaostoksilla ja terveyskeskuksessa 
ottamassa rokotuksen. Raijan perheessä on ollut oma auto, mutta 
miehen kuoleman jälkeen siitä jouduttiin luopumaan. Asiointimat-
koille hän kulkee myös linja-autolla, mutta linja-autoyhteydet toimi-
vat ainoastaan talviaikaan. Linja-auton käyttöä ostosmatkoilla rajoit-
taa myös se, että matkaa kotoa linja-autopysäkille on kaksi kilomet-
riä. Ostosten kantaminen ilman apua pysäkiltä kotiin asti olisi hanka-
laa. Siksi Raija arvostaa asiointiliikennettä, koska saa kuljetuksen os-
tosten kanssa suoraan kotiovelle. Välillä hän tekee ruokaostoksensa 
myös lähikaupasta, jonne hän kulkee polkupyörällä. 
Raija edustaa sellaista maaseudun ikääntyvää asukasta, joka tu-
keutuu liikkumisessaan myös sosiaalisiin tukiverkostoihin. Tosin 
naapureiden kyytiapua ostosmatkoilla hän käyttää harvoin. Raijan 
liikkumista helpottaa se, että hän saa harrastuksiinsa kuljetuksen. 
Hän käy jumpassa yhdessä naapurinsa kanssa ja saa myös kyydin 
naapuriltaan. Toinen tärkeä harrastus on muistikoulutus, jonne kou-
lutuksen järjestäjät ovat järjestäneet oman kuljetuksen. Erilaisissa 
tapahtumissa ja harrastuspiireissä Raija kävisi enemmänkin, mutta 
kuljetuksen puuttumisen vuoksi niihin on ollut vaikea osallistua. 
Muualla asuvia lapsia hän käy tapaamassa säännöllisesti. Lastensa 
luokse Raija kulkee linja-autolla. 
 
Esimerkki 3: Kaventuneet liikkumismahdollisuudet 
 
Eläkkeellä oleva Pentti asioi kunnan keskustaajamassa asiointiliiken-
teellä kerran viikossa. Hän kulkee vaivalloisesti kepin kanssa ja tar-
vitsee siksi kuljetuksen kotiovelta. Ennen kyytitakuukokeilua Pentti 
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kulki kuntakeskukseen linja-autolla ja koululaiskuljetuksilla. Sen jäl-
keen kun koululaisia kuljettaneet linja-autot vaihdettiin takseihin, 
hän ei enää päässyt matkustamaan koulukuljetusten mukana. Tilaa ei 
enää ollut, koska taksiin ei mahtunut ylimääräisiä kulkijoita kuten 
aiemmin linja-autoon. Nykyisin asiointikuljetukset ovat Pentille ainoa 
mahdollisuus päästä kunnan keskustaan. Näitä kuljetuksia hän käyt-
tää omien sanojensa mukaan ”kannatuksen vuoksi”, kun sellainen 
palvelu on olemassa. Kuljetuskalusto on esteetöntä ja asiakas noude-
taan kotiovelta (kuva 3), minkä vuoksi liikkuminen ostosten kanssa 
on mahdollisimman vaivatonta.  
Omaa autoa Pentillä ei ole ollut koskaan. Hänen asemansa poik-
keaa monista muista haja-asutusalueen autottomista siinä mielessä, 
että Pentin kotitalon vieressä on myymäläauton pysäkki. Silloin täl-
löin Pentti tekee ostoksia myös myymäläautosta, joka vierailee pysä-
killä kerran viikossa. Tästä huolimatta hän asioi säännöllisesti kunta-
keskuksessa. Pentti toteaakin, että ”pankissa on asioitava joka ta-














Kuva 3. Asiointikuljetus hakee asiakkaansa kotipihalta asti  
Kuva: Ilkka Lehtola 10/2012, kuva ei liity esimerkkikertomuksiin  
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Postinkulku kangertelee. Pentti harmittelee Itellan säästöpäätöksiä, 
jotka ovat heikentäneet hänen saamaansa palvelua. Viikolla posti 
kannetaan hänen kotitalonsa vieressä olevaan postilaatikkoon, mutta 
viikonlopun lehdet jätetään kylän yhteiseen laatikkoon, johon Pentin 
kotoa on matkaa parisen kilometriä. Hän ei pysty liikuntarajoitteisena 
itse noutamaan postia, vaan se edellyttää erityisjärjestelyjä. Aina kun 
Pentti on käymässä kuntakeskuksessa, hän pyytää paluumatkalla 
asiointiliikenteen kuljettajaa ajamaan ylimääräisen reitin ja nouta-
maan viikonlopun postin kylän yhteislaatikosta. Pentillä ei ole sellai-
sia naapureilta, joilta voisi pyytää apua esimerkiksi posti noutamises-
sa tai kulkemisessa. Hän toteaakin vain, että ”naapurit ovat vapaa-
ajan asukkaita, joita ei viitsi vaivata”.  
 
Esimerkki 4: Asiointikuljetuksella eri kohteisiin 
 
Aune asuu yksin entisessä maalaistalossa. Asiointikuljetuksia hän 
käyttää kerran tai kaksi kertaa viikossa. Kuljetusjärjestelyt toimivat 
hänestä hyvin. Aiemmin Aune käytti kunnan järjestämää asiointikulje-
tusta, joka ei hänestä kovin paljon poikkea kyytitakuukokeilun asioin-
tiliikenteestä. Miehen eläessä asiointimatkoilla käytiin myös omalla 
autolla. Kunnan keskustaajamassa Aune käy ruokaostoksilla, pankissa, 
apteekissa ja kampaajalla. Myös terveyskeskuksessa käynti onnistuu 
asiointiliikenteellä.  
Kauempana asuvien sukulaisten luona Aune vierailee satunnai-
sesti. Asiointikyydillä hän pääsee rautatieasemalle, josta matka suku-
laisvierailulle jatkuu junalla. Onpa hän joskus ajanut rautatieasemalle 
myös taksilla omalla kustannuksella. Vaikka Aune asuu myymäläau-
topysäkin lähellä, hän ei ole ostanut myymäläautosta koskaan mi-
tään. Syynä tähän on se, että myymäläauton saapumista joutuisi 
odottamaan ilman suojaa ja kantamaan ostokset kotiin ilman kanto-
apua. Lisäksi myymäläauton valikoimat ovat Aunen tarpeisiin näh-
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den varsin suppeat. Kaikki ruokaostokset Aune tekee kuntakeskuk-
sesta, josta asiointikuljetus tuo hänet ostoksineen kotiovelle saakka. 
 
Esimerkki 5: Veljeksille räätälöidyt liikkumisjärjestelyt 
 
Kaksi iäkästä veljeä, Pauli ja Viljo, asuvat samassa taloudessa. Viitenä 
päivänä viikossa maanantaista perjantaihin veljekset matkustavat 
kunnan keskustaajamaan ruokailemaan. Kunta ja liikennöitsijä ovat 
järjestäneet joukkoliikenteen reitit siten, että veljesten kulkeminen 
kuntakeskukseen on mahdollista viitenä päivänä viikossa. Aamupäi-
visin Pauli ja Viljo nousevat kuntakeskukseen menevään koululais-
taksiin, jossa on tilaa myös muille matkustajille. Aikaa keskustaaja-
massa jää ruokailun ohella myös ostoksille ja muille asioille. Paluu-
matka tapahtuu asiointikuljetuksella, jonka reittejä on räätälöity vel-
jesten kotiinkuljetusta varten.  
Kunta on myöntänyt asiointikuljetuksia tuottavalle liikennöitsi-
jälle poikkeusluvan, että kuljetusten runkoreiteiltä voidaan poiketa 
niin paljon sivuun, että veljekset saadaan kuljetettua kotiin. Ilman 
erityisjärjestelyjä veljekset voisivat käyttää asiointikuljetuksia koti-
matkallaan vain kaksi kertaa viikossa. Kesäisin ja muina loma-
aikoina kuljetusten järjestäminen kuntakeskukseen on ongelmallista, 
koska tuolloin koululaiskuljetuksia ole. Loma-aikoina Pauli ja Viljo 
käyvät kolmesti viikossa kuntakeskuksessa. Molempiin suuntiin he 
käyttävät tuolloin asiointikuljetuksia. Matkan päätteeksi asiointilii-
kenteen kuljettaja varmistaa, että veljekset osaavat seuraavana päivä-
nä jälleen nousta oikeaan autoon tiettyyn kellonaikaan ja tietystä pai-
kasta. Kyytien lähtöpaikat vaihtelevat kuntakeskuksessa päivittäin. 
 
Esimerkki 6: Matka maaseudun muistoihin 
 
Kuntakeskuksessa kerrostalossa asuva Lyydia tilaa asiointikuljetuk-
sen kotiovelle. Auto saapuu ajallaan, ja lyhyen ajomatkan jälkeen 
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marketin pysäköintipaikalta nousevat autoon myös muut matkusta-
jat. Kun matkaa on taivallettu noin 30 kilometriä, saavutaan hau-
tausmaan pysäköintipaikalle. Rollaattorin avulla Lyydia pystyy käve-
lemään tasaisessa maastossa, mutta ei varvikossa. Siksi hän jää istu-
maan autoon kuten myös muut matkustajat. Kuljettaja ottaa mukaan-
sa Lyydian ostamat kukat ja vie ne haudoille. Palattuaan kuljettaja 
kertoo Lyydialle, miltä haudoilla näytti.  
Pysähdyksen jälkeen matka jatkuu, ja sen aikana muut matkusta-
jat jäävät kyydistä pois. Auto palaa takaisin kuntakeskukseen ja vie 
Lyydian takaisin kotiovelle. Kuljettaja varmistaa, että hän pääsee ko-
tiin sisälle asti. Matka on kestänyt noin puolitoista tuntia. Haudoilla 
Lyydia käy satunnaisesti. Ilman asiointikuljetuksia hautausmaalla ei 
olisi lainkaan mahdollista vierailla. Sukulaisia Lyydialla on, mutta 
nämä eivät ole käyttäneet häntä haudoilla. 
 
Esimerkki 7: Mökillä koko kesän  
 
Hyväkuntoiset Pekka ja Maija nousevat asiointiliikenteen kyytiin 
kesämökiltään. Tämä eläkeläispariskunta on tilannut kuljetuksen 
kuntakeskukseen, jossa heidän on tarkoitus käydä ruokaostoksilla, 
apteekissa ja kahviossa. Kesämökki on tärkeä osa heidän elämäänsä, 
sillä he viettävät siellä kesäisin pitkiä aikoja, jopa neljä kuukautta 
yhteen menoon. Muina vuodenaikoina mökillä ei tule käytyä. Mök-
ki on rakennettu suvulta peritylle maalle. Maija on syntynyt ja elä-
nyt lapsuutensa mökkipaikkakunnalla, joskin yhteydenpitoa ei ole 
enää kovin paljon alueen sukulaisiin. Pariskunnan elämänmuotoa 
voidaan kutsua monipaikkaiseksi, koska mökillä vietettävä aika on 
pitkä ja tärkeä heidän hyvinvointinsa kannalta. 
Pekka ja Maija saapuvat aina kesän kynnyksellä Keski-Karjalaan 
linja-autolla ja jatkavat kuntakeskuksesta mökille asiointikuljetuk-
sella. Pekka kehuu kulkuvälineiden vaihdoksia nopeiksi ja jousta-
viksi. Aiemmin he kulkivat pitkän matkan kotipaikkakunnaltaan 
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mökille omalla autolla, mutta ovat jo vuosia sitten luopuneet autos-
ta. ”Kaupunkiasukas ei tarvitse autoa”, perustelee Pekka. Siihen 
Maija lisää, että ”ihan tarpeeksi on ajettu autolla, ettei tee mieli”.  
Asiointiliikenteen kuljettajana toimii sama tuttu taksinkuljettaja, 
jonka kuljetuspalveluja he ovat käyttäneet ainakin 10 vuotta mök-
kimatkoillaan. Tiedon kyytitakuukokeilusta he saivat samalta tutul-
ta taksimieheltä, joskin tämä kokeilu ei ole tuonut mitään oleellista 
uutta heidän matkantekoon. Nuorempina Pekka ja Maija kulkivat 
kesämökiltään kuntakeskuksessa myös polkupyörillä.  
Asiointiin kuntakeskuksessa on varattu aikaa kaksi tuntia, mikä 
kuluu tarkoin, koska ostosten löytämiseen menee aikaa. Asiointikul-
jetusta Pekka ja Maija käyttävät noin joka toinen viikko, mutta ti-
lanne vaihtelee. Mikäli mökille on tulossa vieraita, esimerkiksi hei-
dän lapsiaan, asiointitarvetta kuntakeskukseen on viikoittain. Myös 
lapset perheineen käyttävät asiointiliikenteen kuljetuspalveluja vie-
raillessaan kesämökillä. Loman päätyttyä Pekka ja Maija voivat ajaa 
kuntakeskukseen myös tavallisella taksilla, jos asiointikuljetusten 
liikennöintiajat eivät sovellu heidän aikatauluihinsa ja jatkoyhteyk-
siin. Tavallisen taksin korkeampaa hintaa he eivät pidä esteenä, 




6 Asiointiliikenne ja sen vaikutus yksilöiden 
liikkumiseen 
 
Suomessa on paljon kokemusta erilaisista palvelukokeiluista. Niissä 
luoduista ja testatuista toimintamuodoista on usein saatu hyviä ko-
kemuksia, mutta pilottivaiheen jälkeen niitä on otettu vähän pysy-
vään käyttöön. Kun määräaikainen hankerahoitus tai ulkopuolinen 
avustus on päättynyt, ovat taloudelliset mahdollisuudet jatkaa toi-
mintaa olleet rajalliset. Keski-Karjalan kyytitakuukokeilu on kuiten-
kin poikkeus, koska hyväksi havaittuja toimintamuotoja on jatkettu 
kokeilun jälkeenkin, tosin paikoin supistetussa muodossa.  
Uusien toimintamuotojen jatkuvuus on kuitenkin epävarmaa ta-
loudellisesti epävakaina aikoina. Kuntien talouden kiristyessä on vaa-
rana, että kustannuksia karsitaan ja joukkoliikenteen palvelutasoa 
joudutaan heikentämään. Haja-asutusalueella joukkoliikenteen mini-
mipalvelutason saavuttaminen edellyttää sitä, että toiminnalle on 
osoittaa valtionavustusta. Kaikki kunnat eivät kykene kokonaan omin 
kustannuksin ylläpitämään minimitasoista joukkoliikennettä haja-
asutusalueella. Kun ulkopuolinen taloudellinen tuki päättyy, on vaa-
rana, että samalla palvelutaso heikkenee minimitason alapuolelle. 
Tässä tutkimuksessa on yhden esimerkkialueen ja joukkoliiken-
teen pilottihankkeen näkökulmasta tarkasteltu maaseudun joukkolii-
kenteen kehittämismahdollisuuksia. Tutkimustulokset ja erityisesti 
uusia palvelukäytäntöjä koskevat havainnot pätevät kuitenkin myös 
muihin kuin tutkimuksen kohteena olevaan Keski-Karjalan aluee-
seen. Palvelukokeiluista saatuja kokemuksia ja kehittämisehdotuksia 
voidaan siten suhteuttaa laajempiin samankaltaisiin maaseutualuei-






6.1 Liikkuva sosiaalinen yhteisö ja monipaikkaisuus 
 
Ikääntyneiden ihmisten mahdollisuutta liikkua voidaan pitää yhtenä 
hyvinvoinnin osatekijänä (ks. Davey 2007, 50; Hjorthol, Levin & Sirén 
2010, 625). Mahdollisuus liikkumiseen tukee samalla mahdollisuuksia 
osallistua ja toimia erilaisilla hyvinvoinnin areenoilla. Esimerkiksi 
mahdollisuus käydä ostosmatkoilla on osa hyvinvoinnin kokemusta, 
koska arkielämän hallinnan lisäksi matkoihin liittyy myös tilaisuuk-
sia sosiaaliseen kanssakäymiseen. Mahdollisuus liikkua edistää lisäk-
si yhteisöllistä integroitumista.  
Toiminta erilaisilla hyvinvoinnin areenoilla alkaa jo asiointimat-
kan aikana. Kutsuohjattu joukkoliikenne on esimerkki siitä, että se 
tarjoaa asiointikuljetusten ohella myös mahdollisuuksia vaihtaa ym-
päristöä ja luoda kontakteja samaan kohteeseen meneviin kulkijoihin, 
joita ei välttämättä muutoin koskaan tapaisi. Tätä voi kutsua uuden-
laiseksi sosiaalistumiseksi tai liikkuvan sosiaalisen yhteisön muodos-
tumiseksi, joka korvaa tai täydentää harventunutta tai jo kokonaan 
kadonnutta naapurustoverkostoa. Asiointiliikenne yhdistää siten ha-
jallaan asuvia ihmisiä ja lieventää etäisyyksistä ja harvasta asutukses-
ta johtuvaa eristyneisyyttä.  
Asiointiliikenteen auto kiertelee sivuteitä, käy umpiperällä ole-
vien talojen pihoissa ja liikkuu sellaisia reittejä pitkin, joita kyydissä 
olevat matkustajat eivät välttämättä ole koskaan kulkeneet. Näin kyy-
tiläisille tarjoutuu mahdollisuus nähdä sellaisia paikkoja ja maisemia, 
joihin ei ehkä muutoin tulisi tutustuttua. Osa katselee maisemia, osa 
hakee kontaktia muihin matkustajiin. Monet kyydissä olevat matkus-
tajat ovat oppineet tuntemaan toisensa vuosien mittaan, vaikka saat-
tavat asua useiden kilometrien etäisyydellä toisistaan. Matkan aikana 
on mahdollisuus vaihtaa kuulumisia, mikä voi jatkua myös kunta-
keskuksessa marketin tai terveyskeskuksen aulatilassa paluukyytiä 
odotellessa (ks. Tedre & Pulkkinen 2011, 306).  
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Kyytiasiakkaiden suhde autonkuljettajaan muodostuu monipuo-
lisemmaksi kuin esimerkiksi linja-autolla matkustettaessa. Asiointilii-
kenteen kuljettaja on vuosien mittaan oppinut tuntemaan vakiasiak-
kaidensa tarpeet ja tavat niin hyvin, että tietää mistä noutaa asiak-
kaansa paluumatkalle ja osaa tarpeen vaatiessa auttaa otosten kanta-
misessa ja antaa ohjeita seuraavan matkan tilauksessa.  
Menetettyjä sosiaalisia areenoja korvaavat myös liikkuvat palve-
lut. Kirjasto- ja myymäläautoilla on pitkä historia maaseudulla, joskin 
myymäläautojen määrä on vähentynyt vuosikymmenien kuluessa 
voimakkaasti. Uudentyyppistä toimintamuotoa on etsitty monipalve-
luautoista, joiden toimintaa on kokeiltu eri puolilla maata. Ne ovat 
eräänlaisia kirjasto- ja myymäläautojen yhdistelmiä, joista on saanut 
rajoitetusti myös pankki- ja terveyspalveluja (ks. esim. Lehtola 2008b, 
76–78). Monipalveluautoissa palvelut voidaan yhdistää tavalla, jossa 
myös asiakkaiden sosiaaliset tarpeet kohdata muita ihmisiä voidaan 
ottaa huomioon.  
Asiointiliikenteen asiakkaina on myös vapaa-ajan asukkaita, mi-
kä kertoo erilaisista kehityssuunnista: eläkeläisväestön voimakkaasta 
kasvusta vapaa-ajan asukkaiden keskuudessa, ikääntyneiden oman 
auton käytön vähentymisestä, elintason noususta sekä toisaalta moni-
paikkaisen asumisen ja elämisen yleistymisestä. Monipaikkaisuudella 
tarkoitetaan laajasti ymmärrettynä sitä, että yhden asuinpaikan sijaan 
ihmiset viettävät elämäänsä liikkuen useiden erilaisten asuin- ja oles-
kelupaikkojen välillä (Pitkänen 2013, 3). Tällaisia paikkoja ovat vaki-
tuinen ja vapaa-ajan asunto, mutta myös työtä ja opiskelua varten 
hankitut asuinpaikat.  
Taloudellinen vaurastuminen parantaa mahdollisuuksia hankkia 
useampia asuntoja, liikkua niiden välillä ja viettää aikaa eri paikoissa. 
Vapaa-ajan asukkaiden lisäksi myös paikkakunnalla vakituisesti asu-
vien arkielämä voi monipaikkaistua. Vakituinen asuinpaikka ei aina 
ole kaupungissa tai kuntakeskuksessa, vaan myös maaseudulla. Ar-
kielämää voidaan viettää kahdessa eri kohteessa, maaseudulla ja 
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kakkosasunnossa kuntakeskuksessa, joilla molemmilla on omat roo-
linsa arkielämän organisoimisessa. Toinen asunto taajamassa on 
ikääntyville tärkeä etenkin silloin, kun terveydentilan heikentyminen 
edellyttää säännöllisiä ja usein toistuvia käyntejä terveydenhuollon 
yksiköissä.  
Kahden asunnon väliseen liikkumiseen voidaan käyttää asiointi-
liikenteen kuljetuksia. Omasta autosta ei välttämättä haluta luopua 
kokonaan, mutta sen käyttö voi vähentyä. Myös harrastukset lisäävät 
maaseudulla asuvien monipaikkaista elämänmuotoa siten, että so-
siaalinen elämä ja harrastukset etsitään oman asuinalueen ulkopuo-
lelta taajamista, missä niitä on tarjolla. Monipaikkainen asuminen ja 
elämänmuoto on yksi keino pitää maaseutua asuttuna, mutta se edel-
lyttää sitä, että palvelut ovat hyvin saavutettavissa ja paikkojen väli-
nen liikkuminen on vaivatonta ja riittävän edullista.    
 
 
6.2 Liikkumisen mahdollisuudet ja rajoitteet 
 
Jokaisella liikkujalla on omat syynsä matkustaa kotoa kuntakeskuk-
seen tai sitä pidemmälle. Taulukossa 13 on yhteenveto Keski-Karjalan 
asiointiliikenteen asiakkaiden liikkumismahdollisuuksista erityisesti 
julkisesti tuettujen liikennemuotojen ja sosiaalisten tukiverkostojen 
kannalta (vrt. Davey 2007, 57). Osallistuminen erilaisin toimintoihin ja 
mahdollisuudet saada niihin kuljetus vaihtelevat sen mukaan, millai-
set ovat matkojen tarkoitukset. Asiointimatkat ja käynnit terveyden-
huollon yksiköissä ovat välttämättömiä ja usein toistuvia matkoja, 
joihin yhteiskunnan taholta on järjestetty kuljetuspalveluja (asiointilii-
kenne, Kelan korvaamat taksimatkat yms.). Tällöin mahdollisuus saa-
da kuljetus on korkea. Mikäli palvelu tai sosiaalinen tapahtuma ei ole 





Taulukko 13. Liikkumisen tarkoitus, mahdollisuus saada kuljetus 
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Toimiva liikennejärjestelmä on elinehto maaseudun asuttuna pitämi-
selle. Keski-Karjalan asiointiliikenne oli kyytitakuukokeilun aikana ja 
sen päättymisen jälkeenkin tarkoitettu kaikille liikkujaryhmille, joskin 
se palveli ensisijaisesti kuntakeskukseen suuntautuvia asiointimatko-
ja. Työ- ja harrastusmatkoihin sitä ei voinut juuri lainkaan käyttää. 
Vaikka asiakasmäärät vaihtelivat huomattavasti reittien välillä, ko-
keilu kuitenkin osoitti, että tällaiselle kutsuohjatulle joukkoliikenteel-
le olisi ollut enemmänkin potentiaalisia asiakkaita.  
Vakinaisesti asuvien ohella maaseudulla on myös osa-aikaista 
asumista, mikä lisää etenkin kesäisin julkisten liikennepalvelujen 
käyttöä. Osa-aikaisten asukkaiden liikennepalveluista huolehtiminen 
on osa kunnan kilpailukyvyn ja vetovoimaisuuden ylläpitämistä. 
Keski-Karjalan kyytitakuukokeilu osoitti, että yksi joukkoliikenteen 
kehittymissuunta voi olla loma-asukkaiden liikkumistarpeista huo-
lehtiminen. Loma-asukkaissa on ikääntyviä ihmisiä, jotka ovat luo-




6.3 Liikkumismahdollisuuksien hierarkia 
 
Autottomien ihmisten liikkumismuodot voidaan Daveyn (2007, 58–
59, 62) mukaan jakaa kahteen ryhmään: välttämättömään ja harkin-
nanvaraiseen liikkumiseen. Välttämättömään liikkumiseen voidaan 
lukea esimerkiksi käynnit ruokaostoksilla ja lääkärin vastaanotolla 
sekä sairaustapaukset, jotka vaativat välittömästi kuljetusta tervey-
denhuollon yksikköön. Harkinnanvaraiseen liikkumiseen puolestaan 
luetaan monet vapaa-ajan toiminnot, jotka usein toteutuvat ennalta 
suunnittelematta. Tällaista liikkumista ovat esimerkiksi matkat har-
rastuksiin ja itseään kiinnostaviin tilaisuuksiin sekä sosiaalisten suh-
teiden ylläpitämiseen liittyvä liikkuminen.  
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Kun tarkasteluun otetaan mukaan erilaiset liikennemuodot, voi-
daan maaseudun autottomien asemaa jäsentää liikkumismahdolli-
suuksien hierarkian kautta (vrt. kulkutarpeiden hierarkia, Tedre & 
Pulkkinen 2011, 305). Taulukossa 14 on hahmotelma liikkumismah-
dollisuuksien hierarkiasta Keski-Karjalan asiointiliikenteen asiakkais-
ta kerätyn aineiston pohjalta. Liikkumismahdollisuuksia tarkastellaan 
etupäässä joukkoliikenteen, julkisesti tuettujen henkilökuljetusten ja 
puolivirallisten kuljetusten kannalta. Liikkumismahdollisuuksien 
hierarkian avuilla on tarkoitus tuoda asiakasnäkökulma harvaan asu-
tun maaseudun joukkoliikenteen palvelutasoa koskevaan keskuste-
luun. 
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Kuljetuksen palvelutaso voi vaihdella huomattavasti riippuen siitä, 
mikä on liikkumisen tarkoitus. Kuljetuksen palvelutaso on minimita-
solla silloin, kun julkisia liikenneyhteyksiä on haja-asutusalueen ja 
kuntakeskuksen välillä 1–2 kertaa viikossa, ja liikennepalvelut ovat 
avoimia kaikille asiakasryhmille. Kuljetuksen saatavuus on rajoite-
tumpaa silloin, kun kuljetus on lakisääteistä, harkinnanvaraista tai 
muutoin säädeltyä. Tällöin kuljetukset eivät ole avoimia kaikille, 
vaan kohdistettu tietyille asiakasryhmille ja tietynlaisia matkoja var-
ten. Tähän luokkaan voidaan sisältää myös puoliviralliset kuljetukset, 
jotka ovat tärkeitä harkinnanvaraisen liikkumisen kannalta. Kun kul-
jetuspalveluja tai kyytiapua on vähän tai ei lainkaan saatavissa, täl-
löin kuljetuksen palvelutaso on normien alapuolella. Kuljetuksen 
palvelutasoa ja liikkumismahdollisuuksia voidaan tarkastella yksi-
tyiskohtaisemmin kahden ulottuvuuden, välttämättömän ja harkin-
nanvaraisen liikkumisen kannalta.  
 
1) Minimitasoinen kuljetus 
 
Välttämätön liikkuminen kohdistuu ensisijaisesti asiointi- ja tervey-
denhuollon matkoihin oman kunnan keskustaajamaan. Autottomilla 
kuljetuksen saatavuus tällaisille matkoille on yleensä hyvä. Liikku-
minen asiointiliikenteellä palvelee päiväaikaan tehtäviä matkoja ku-
ten käyntejä ruokaostoksilla ja asioimista pankissa, apteekissa ja ter-
veyskeskuksessa. Keski-Karjalan esimerkkitapauksessa asiointikulje-
tukset olivat kaikille avointa joukkoliikennettä, jonka saaminen tosin 
edellytti kyydin tilaamista viimeistään matkaa edeltävänä päivänä.  
Kuljetusmuotojen välillä on erilaisia portaita. Kyytitakuukokei-
lun tavoitteena oli tuottaa asiointikuljetuksia väliinputoajille eli niille, 
joilla ei ollut omaa autoa tai jotka eivät olleet oikeutettuja lakisäätei-
siin kuljetuksiin (shl-kuljetuksiin ja Kelan korvaamiin taksimatkoi-
hin) tai joilla ei ollut mahdollisuutta käyttää sosiaalisia tukiverkostoja 
liikkumiseen. Kyytitakuukokeilun aikana Keski-Karjalan haja-asutus-
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alueella mahdollisuudet välttämättömään liikkumiseen parantuivat, 
sillä joukkoliikennepalveihin olivat oikeutettuja kaikki alueella asu-
vat ja oleskelevat henkilöt. Kokeilun aikana oli mahdollisuus liikkua 
yleensä kaksi kertaa viikossa asiointimatkoille keskustaajamaan.  
Harkinnanvarainen liikkuminen haja-asutusalueelta taajamiin 
edellyttää useimmiten oman kulkuvälineen käyttöä, sillä julkinen 
liikenne on kohdistettu palvelemaan tietyntyyppisiä liikkumistarpei-
ta. Liikkuminen julkisella liikenteellä harvoin palvelee spontaanien 
matkustajien toiveita ja tarpeita. Tavallista taksia ikäihmiset käyttävät 
harvoin, mikäli joutuvat maksamaan matkakustannukset itse koko-
naan. Autollisilla mahdollisuudet harkinnanvaraiseen liikkumiseen 
ovat paremmat kuin autottomilla, joiden rajalliset liikkumismahdolli-
suudet voivat heikentää myös elämänlaatua.  
Joissakin tapauksissa harkinnanvarainen liikkuminen haja-
asutusalueella on mahdollista myös asiointiliikenteellä. Vapaa-ajan 
asukkaiden liikkuminen asiointiliikenteellä on luonteeltaan enemmän 
harkinnanvaraista kuin välttämätöntä liikkumista, koska kyse on 
virkistysluonteisesta ja osa-aikaisesta asumisesta haja-asutusalueella. 
Vapaa-ajan asukkaiden vakinainen asunto on kunnan keskustaaja-
massa tai kunnan ulkopuolella. Myös taajamissa asuvien pistäytymi-
nen maaseudulla erilaisissa tilaisuuksissa tai paikoissa on harkinnan-
varaista liikkumista, millä on elämänlaatua edistävä rooli.  
 
2) Tarveharkintaiset kuljetukset 
 
Tarveharkintainen kuljetus on usein lakisääteistä kuljetusta. Tällöin 
kuljetusetu on rajattu sellaisille kulkijaryhmille, jotka täyttävät esimer-
kiksi terveydentilaa ja liikenneyhteyksiä koskevat kriteerit (erityisesti 
Kelan korvaama taksimatka, shl-kuljetukset). Kelan korvaamia tak-
simatkoja voi käyttää ainoastaan matkoihin terveydenhuollon yksik-
köön tai kuntoutukseen, mutta matkaan ei voi sisällyttää muita asioin-
teja. Myös shl-kuljetuksille on asetettu rajoitteita: niitä ei voi käyttää 
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sellaisiin lääkärissäkäynnin ja terveydenhuollon matkoihin, joihin voi 
saada Kelan korvausta. Shl-kuljetuksia ei saa myöskään käyttää silloin, 
kun on mahdollisuus käyttää julkista asiointiliikennettä.  
Kelan korvaamat taksimatkat ja shl-kuljetukset muodostavat 
eräänlaisen liikkumisvaihtoehtojen turvaverkon, mikäli maaseudulla 
asuva autoton ikäihminen ei esimerkiksi terveydentilan ja liikkumis-
rajoitusten vuoksi voi käyttää kutsuohjattua joukkoliikennettä. Keski-
Karjalassa kyytitakuukokeilun kuljetuspalvelu oli osittain samankal-
taisia kuin kunnan sosiaalitoimen kuljetukset ja Kelan korvaamat 
taksimatkat.  
Tarveharkintaisiin kuljetuksiin voidaan lisäksi lukea seurakunti-
en, yhdistysten, järjestöjen ja kuntien organisoimat kuljetukset retkil-
le, tapahtumiin ja harrastustoimintaan. Nämä puoliviralliset kulje-
tukset eivät ole avointa julkista liikennettä, vaan päätapahtumaan 
liittyvää oheispalvelua, jonka käyttö on rajattu vain tietynlaisia mat-
koja varten.  
 
3) Kuljetusnormien alapuolinen liikkuminen 
 
Mahdollisuudet tehdä ostoksia erikoisliikkeissä ja käyttää harvem-
min tarvittavia palveluja vaihtelevat huomattavasti kuntien välillä. 
Mikäli jatkoliikenneyhteydet toimivat huonosti, palvelujen saatavuus 
ja saavutettavuus saattaa olla huono. Pienissä kirkonkylissä on sup-
pea palvelutarjonta ja vähän erikoisliikkeitä tai erityispalveluja. Täl-
löin autottomien on tehtävä ostoksensa etäämpänä olevien taajamien 
liikkeissä. Matkat erikoisliikkeisiin esimerkiksi vaateostoksia varten 
ovat välttämätöntä liikkumista, mutta kuljetuksen saaminen saattaa 
olla ongelmallista ja voi edellyttää useamman liikennevälineen käyt-





4) Sosiaalinen tukiverkosto 
 
Liikenteen palvelutason määrittelyn ulkopuolelle jäävät sosiaaliset 
tukiverkostot, joiden merkitys vaihtelee huomattavasti eri yksilöiden 
välillä. Mikäli maaseudun asukkaalla on hyvät sosiaaliset tukiverkos-
tot, ovat mahdollisuudet saada kuljetus välttämättömille ja harkin-
nanvaraisille matkoille paremmat kuin pelkästään julkisilla liikenne-
välineillä liikuttaessa. Useimmilla maaseudun ikäihmisillä sosiaali-
nen tukiverkosto on kuitenkin vähäinen harvan asutuksen ja puuttu-
van naapuruston vuoksi. Tällöin mahdollisuudet etenkin omavalin-
taiseen ja harkinnanvaraiseen liikkumiseen ovat vähäiset tai jopa 
olemattomat. Liikkuminen kaventuu välttämättömiin asiointimatkoi-
hin julkisella liikenteellä. Autottomilla ei ole kovin paljon mahdolli-
suuksia osallistua sellaisiin harrastuksiin tai tapahtumiin, jotka edel-
lyttävät kuljetusta.  
Sosiaalisten tukiverkostojen käyttöä rajoittavat myös erilaiset 
kulttuuriset esteet. Naapuriapu usein mielletään autollisen ja autot-
toman kohtaamisena. Omilla pärjäämisen asenteella on vahvat juuret 
maaseudulla. Tämän tutkimuksen ohella myös brittiläisissä tutki-
muksissa on havaittu, että monet autottomat arastelevat pyytää kyy-
tiä, koska eivät halua vaivata muita omilla kulkutarpeilla. ”Vastavuo-
roisuusongelma” on eräs este sosiaalisten verkostojen käytölle, koska 
kyydin vastaanottaja saattaa kokea jäävänsä kiitollisuuden velkaan 
auttajaa kohtaan (Davey 2007, 61, ks. myös Tedre & Pulkkinen 2011, 
305).  
Maaseudun asukkaat välttelevät pyytämästä kyytiä naapureita 
osittain sen vuoksi, että kokevat sen avuksi, joka edellyttää vastapal-
velua. Tosin tämän tutkimuksen aineistossa oli yksi tapaus, jossa vas-
tavuoroisuuden ongelma oli ratkaistu siten, että autolliset naapuruk-
set kyyditsivät toisiaan vuoronperään, jolloin vastapalvelu toteutui. 
Suomessa on toisaalta korostettu sitä, että kyydin pyytäminen voi-
daan myös kokea nöyryyttävänä ja yksityisyyden kannalta ongelmal-
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lisena, koska matkan tarkoitus voi paljastua kyydin tarjoajalle (esim. 
Riikonen 2008, 47). Kyydin pyytäjä voi joutua paljastamaan intiimejä 
terveydentilaa tai toimeentuloa koskevia tietoja.  
Kehittämisraporteissa nostetaan usein esille naapuriavun ja 
muun sosiaalisen verkoston tarjoamat mahdollisuudet saada apua 
liikkumiseen. Tedren ja Pulkkisen (2011, 305) tutkimuksessa ovat 
maaseudun iäkkäät asukkaat arvioineet, millaisissa tilanteissa naapu-
rilta voi tai ei voi pyytää kyytiä. Helpointa on pyytää kyytiä kohtee-
seen, johon kuljettaja itse on joka tapauksessa menossa. Helpohkoksi 
koetaan myös lyöttäytyä mukaan, kun mennään yhteiseen harrastuk-
seen. Vaikeampaa on pyytää naapuria toimittamaan asioita oman 
asiointinsa lomassa. Vielä hankalammaksi on koettu se, että naapuria 
tai tuttavaa pyydettäisiin lähtemään varta vasten autottoman asialle.  
Vastavuoroisuuden idean mukaisesti kyydin pyytäminen on koettu 
helpommaksi, jos itse voi vaihtoehtoisesti olla avuksi tai korvata kyy-
ti pienellä maksulla. 
 
 
6.4 Joukkoliikenne ja maaseudun kehittäminen 
 
Maaseutupoliittisessa kokonaisohjelmassa 2009–2013 tarkastellaan 
maaseudun joukkoliikenteen kehittämistä, ja sitä voidaan arvioida 
tämän tutkimuksen valossa. Maaseudun palvelujen riittävyyttä ja 
saatavuutta korostetaan lukuisissa kehittämisraporteissa Maaseutu-
poliittisen kokonaisohjelman (YTR 2009a, 48) tapaan. Esimerkiksi 
kyläkauppoja ja myymäläautoja pidetään tärkeinä lähipalveluina 
niille autottomille, jotka asuvat kaukana taajamista. Poliittisissa kan-
nanotoissa ja kehittämisohjelmissa usein korostetaan juuri lähipalve-
lujen tärkeyttä asumisviihtyisyyden ja arjen sujuvuuden kannalta.  
Palvelujen saaminen läheltä ja niiden hyvä saavutettavuus ovat 
ajankohtaisia ennen kaikkea maaseutupoliittisesti, sillä palveluver-
koston uudelleenjärjestelyt koskevat erityisesti harvaan asuttuja alu-
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eita. Lähipalvelulla usein ymmärretään palvelua, jota käytetään lähes 
päivittäin ja jonka tulee olla helposti saavutettavissa (Kytö 2012, 17–
18). Sen on oltava myös lähellä tai sinne on oltava hyvät kulkuyhtey-
det. Valtakunnallisesti ei ole kuitenkaan määritelty sitä, mitä lähipal-
velulla tarkoitetaan (Zitting & Ilmarinen 2010, 30; YTR 2009a, 48). 
Tiheästi asuttujen ja harvaan asuttujen alueiden asukkaat voivat miel-
tää lähipalvelut eri tavoin.  
Maaseudulla on totuttu siihen, että palveluihin on jonkin verran 
matkaa. 2000-luvun alussa tehdyn kartoituksen mukaan haja-asutus-
alueella lähipalveluille kohtuullisena etäisyytenä pidettiin 2–5 kilo-
metrin etäisyyttä ja muille palveluille 5–10 kilometrin etäisyyttä (ks. 
Kytö 2012, 20). Lähipalvelun määrittäminen fyysisen etäisyyden pe-
rusteella on kuitenkin mekaaninen ja kapea määrittelytapa, eikä se 
ota huomioon ihmisten erilaisia elämäntilanteita, alueellisia eroja ja 
mahdollisuuksia liikkua.  
Palveluverkoston nopea harventuminen johtaa siihen, että haja-
asutusalueella on yhä vähemmän edellytyksiä puhua lähipalveluista. 
Rehusen ja Vesalan (2012, 41) mukaan haja-asutusalueella alle viiden 
kilometrin etäisyydellä kaupasta asuvien osuus on pienentynyt lähes 
kymmenellä prosenttiyksiköllä vuosina 2000–2010. Yli viiden kilo-
metrin päässä kaupasta asuvien osuus on kasvanut ja eniten on kas-
vanut 10–20 kilometrin päässä kaupasta asuvien osuus. Myymälä-
verkoston lisäksi kauppa-autoverkoston harveneminen on heikentä-
nyt kauppapalvelujen saavutettavuutta haja-asutusalueella. 
Ilman kuljetusta ja ostosten kantoapua haja-asutusalueen lähipal-
velut voivat olla autottomille ikäihmisille hankalasti saavutettavissa tai 
jopa täysin ulottumattomissa. Kuljetusavun puute ohjaa asioin-
timatkoille kuntakeskuksiin silloin, kun on mahdollisuus käyttää 
ovelta ovelle -periaatteella toimivaa asiointiliikennettä. Monilla har-
vaan asutuilla alueilla lähimmät palvelut ovat kuntakeskuksissa tai 
muissa taajamissa. Suppeimmillaan lähipalvelut haja-asutusalueella 
voivat olla rajoittuneet postinjakeluun, kotipalveluihin ja julkisesti 
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tuettuihin henkilökuljetuksiin (shl-kuljetukset ja Kelan korvaamat 
kuljetukset). Myös asiointiliikenteen palveluja voidaan pitää lähipal-
veluina siellä, missä niitä on saatavissa. Kun haja-asutusalueella kiin-
teiden palvelupisteiden verkosto harvenee edelleen, on lähipalvelun 
määrittämisessä entistä oleellisempaa se, millaiset ovat liikenneyh-
teydet ja miten hyvin lähipalvelut ovat saavutettavissa erilaisia kul-
kuvälineitä, erityisesti joukkoliikennettä käyttämällä.  
Yrittäjyyden ja kansalaistoiminnan roolia palvelujen ja tuen tuot-
tamisessa toistetaan yhä enemmän kehittämiskeskustelussa. Tarve 
korostaa yksityistä ja yhteisöllistä hyvinvointivastuuta julkisen sekto-
rin rinnalla on osa laajempaa hyvinvointivaltion kriisin myötä synty-
nyttä keskustelua, mikä liittyy myös paikallishallinnon ja kansalais-
toiminnan roolien uudelleenmäärittelyyn (Kattilakoski, Matthies & 
Rantamäki 2011, 5–10; Laitinen & Oinas 2012, 7–8).  
Hyvinvointipalveluille etsitään entistä kustannustehokkaampia 
tuottamistapoja. Kehitys on edennyt siihen suuntaan, että osa yhteis-
kunnan tuottamista palveluista on joko ulkoistettu tai pyritty kor-
vaamaan verkkopalveluilla. Paineet ovat kasvaneet siihen suuntaan, 
että osa palveluista tulisi siirtää osittain tai kokonaan vapaaehtois-
voimin hoidettaviksi. Tämä näkyy myös kannanotoissa siinä, että 
tukiverkostoja tulisi kehittää siten, että vastuu autottomien kuljetuk-
sessa olisi yhä enemmän lähiyhteisöillä (esim. kyläyhdistyksillä) ja 
muilla tukiverkostoilla (esim. YTR 2009b, 21).  
Kansalaislähtöisten ja yhteisöllisten palvelutuotantomallien ke-
hittäminen on nähty keinona turvata erityisesti harvaan asuttujen 
alueiden lähipalveluja (Kattilakoski, Matthies & Rantamäki 2011, 16). 
Kyläkouluista ja kylätaloista on muodostettu monipalvelukeskuksia, 
joiden toiminnasta on jo kokemuksia. Kolmas sektori on ottanut hoi-
taakseen esimerkiksi lasten iltapäiväkerhoja, vanhustenpalveluja ja 
pelastuspalveluja (Yle.fi/uutiset 2013b). Kun hyvinvointipalvelujen 
tuottamisvastuu siirtyy yhä enemmän markkinoille ja kansalaisyh-
teiskunnalle, nousee samalla lähipalveluja koskevaan keskusteluun 
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uudenlaisia näkökulmia: Miten turvataan alueellinen ja sosiaalinen 
tasa-arvo palvelujen saavutettavuudessa erilaisilla maaseutualueilla, 
ja miten ammatillinen osaaminen ja palvelujen laatukriteerit kyetään 
turvaamaan etenkin lyhytkestoisten sopimusten voimassaoloaikana.  
Järjestöjen, yhdistysten ja muun vapaaehtoisen auttamistyön 
edellytykset ovat rajallisia etenkin sellaisilla maaseutualueilla, joissa 
asutusrakenne on harva ja yhteisöllisyyden muodostuminen heikkoa. 
Kolmannen sektorin mahdollisuuksia tuottaa arjessa tarvittavia pal-
veluja heikentävät järjestötoimijoiden ikääntyminen, kysynnän vähäi-
syys, yhdistystoiminnan pienuus, pitkät välimatkat ja kulkuyhteyk-
sien rajallisuus (Laitinen & Oinas 2012, 87). Toisaalta lakisääteisiä 
palveluja ei voida siirtää yhdistysten vastuulle, ellei tiedetä, että jat-
kuvalle toiminnalle on taloudellisia edellytyksiä ja riittävän ammatti-
taitoisia tekijöitä (ks. Hämeenaho 2012b, 42). Yhdistysten roolia lii-
kenteen suunnittelussa ja järjestämisessä rajoittaa myös se, että kylä-
toiminnan vireys vaihtelee eikä yhdistyksillä ole viranomaisvelvoit-
teita (Riikonen 2008, 25).  
Maaseudun asiointiliikenteen keskeinen ongelma on se, että se 
palvelee ainoastaan välttämättömiä liikkumistarpeita oman kunnan 
alueella. Sen käyttömahdollisuuksia voisi laajentaa siten, että osa 
matkasta (esim. paluumatka) tapahtuisi jollain muulla tavalla kuin 
julkisella liikenteellä. Nyt harkinnanvaraiseen liikkumiseen asiointi-
liikennettä ei voi juuri käyttää, koska paluumahdollisuutta myö-
hemmin iltapäivällä tai illalla ei ole.  
Yksi ratkaisu autottomien liikkumisongelmaan voisi olla kimppa- 
eli yhteismatkustusjärjestelmän luominen maaseudulle. Tämä sopisi 
harkinnanvaraiseen liikkumiseen, kun taas asiointiliikenne palvelisi 
ensisijaisesti välttämättömiä asiointi- ja terveydenhuollon matkoja. 
Suomessa toimii taajaan asuttujen alueiden väestölle tarkoitettuja 
verkkopalveluja ja facebook-ryhmiä, jotka välittävät kimppakyytejä 
työ- ja harrastusmatkoihin. Maaseutumaisissa kunnissa monet seura-
kunnat ja järjestöt järjestävät omia kuljetuksia omiin tapahtumiinsa. 
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Jos vastaavanlainen järjestelmä syntyisi myös maaseudulla asuvien 
autollisten ja autottomien keskuuteen, saattaisivat autottomien liik-
kumismahdollisuudet parantua.  
Vapaaehtoisen auttamistyön koordinointiin tarvitaan kuitenkin 
perusresursseja. Olisi luotava ”kyydinvälitysjärjestelmä”, jossa kyy-
din tarjoajat ja tarvitsijat kohtaisivat toisensa. Verkkopohjainen väli-
tysjärjestelmä ei kykene tavoittamaan kuin osan potentiaalisia kyy-
dintarvitsijoita. Esimerkiksi maaseudun vapaa-ajan asukkaat voisivat 
ottaa alueella vakinaisesti asuvia autottomia kummeiksi, joilla olisi 
mahdollisuus kysyä kyytiä matkoille. Britannian ikääntyneen väestön 
liikkumista tutkinut Davey (2007, 61–62) on todennut, että välitysjär-
jestelmä voi alentaa autottomien kynnystä pyytää kyytiapua ja samal-
la edistää autottomien yhteisöllistä integroitumista. Järjestelmä voi 
sisältää voucherin, eräänlaisen ”maksusetelin”, jolla tasataan kulje-
tuskustannuksia.  
Suomessa nykyinen lainsäädäntö ei anna mahdollisuuksia kimp-
pakyytien järjestämiseen tai voiton saamiseen niistä. Kyytitakuuidean 
kehittäjä Olli Riikonen (Riikonen 2008, 47) näkee kuitenkin kimppa-
kyydin edistämisen yhteiskunnallisesti järkevänä toimintana, mutta 
toisaalta korostaa, ettei sitä tule nähdä vaihtoehtona julkisille kulku-
yhteyksille. Kimppakyydit sopivat lähinnä samaa säännöllistä työ-
matkaa tekeville. Ongelma on se, ettei ole kulttuurisia ja juridisia 
sääntöjä kyytien korvaamisesta. Riikosen mukaan yhteiskunnan tulisi 
ensisijaisesti turvata järjestäytyneet julkiset liikennepalvelut kaikkial-
le maahan. Tämä merkitsee taksi- tai bussikalustolla ajettavaa riittä-
vän peruspalvelutason takaavaa kutsujoukkoliikennettä. Naapuri-
apumallin tukeminen voi olettaa johtavan siihen, että monista maa-
seutukunnista häviäisivät ammattimaiset taksipalvelut kokonaan.  
Maaseudun kutsuohjattu joukkoliikenne yleensä ymmärretään 
kaikille avoimena liikennemuotona. Monissa kunnissa palvelu on 
kuitenkin tarkoitettu etupäässä liikuntarajoitteisille, ikäihmisille ja 
autottomille (Rintamäki & Tikkanen 2013, 9). Tämä ilmenee näky-
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vimmin siinä, että osa kutsuohjatun joukkoliikenteen palveluista on 
sijoitettu kuntien verkkosivuilla sosiaalipalvelujen tai vanhuspalvelu-
jen alle, joista palvelua tarvitsevat eivät aina osaa etsiä. Keski-Karja-
lan kyytitakuukokeilu on osoittanut, että kaikille avoimet asioin-
tikuljetukset tuovat asiakkaiksi uusia väestöryhmiä (erityisesti vapaa-
ajan asukkaita, satunnaisia kulkijoita), jotka tuovat liikenteelle lisää 
asiakkaita ja parantavat toiminnan kustannustehokkuutta. Tämä on 
otettu huomioon myös palvelun markkinoinnissa. 
Monissa joukkoliikenteen kehittämissuunnitelmissa korostetaan, 
että yksi kuljetusjärjestelmän tehostamiskeino on sosiaalihuoltolain 
mukaisten matkojen siirtäminen palveluliikenteeseen tai kunnan 
asiointiliikenteeseen (esim. Liikennevirasto 2012, 26; Rintamäki & 
Tikkanen 2013, 37). Samantyyppisiä tavoitteita on ollut myös Keski-
Karjalan kyytitakuukokeilussa (esim. Keski-Karjalan joukkoliiken-
teen palvelutarvekartoitus 2011, 5).  
Sosiaalihuollon kuljetusasiakkaiden siirtymät asiointiliikentee-
seen olivat kyytitakuukokeilun aikana kuitenkin Keski-Karjalassa 
odotettua vähäisemmät, vaikka eri osapuolten välinen yhteistyö sujui 
hyvin. Yksi keskeinen toimija, Kela, jäi kuitenkin kokeilun ulkopuo-
lelle, vaikka sen tukema taksiliikenne on ollut kyytitakuun kaltaista 
kuljetustoimintaa. Työ päällekkäisen toiminnan vähentämiseksi ja 
kustannussäästöjen löytämiseksi jäi puolitiehen.  
Suomessa joukkoliikenteen kehittämisessä ongelmana on ollut 
sektorikohtainen lähestymistapa. Liikenne- ja viestintäministeriön 
selvitysmies Juhani Paajanen on esittänyt, että perinteistä joukkolii-
kennettä ja muuta tuettua henkilöliikennettä tulee tarkastella laajem-
pana henkilölogistiikan järjestelmänä niin suunnittelussa, rahoituk-
sessa kuin käytännön palvelujen tuottamisessa (Paajanen 2013, 5). 
Joukkoliikenteen (ml. palveluliikenne ja kutsujoukkoliikenne) palve-
lujärjestelmä tulee myös nähdä osana koko liikennejärjestelmää ja 
liikennejärjestelmäsuunnittelua, jolla on kiinteä yhteys peruspalvelu-
jen palveluverkkojen kehittämiseen. Lisäksi Kelan korvaamat kulje-
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tukset on integroitava muun henkilöliikenteen suunnitteluun ja kulje-
tusten toteutukseen.  
Maaseudun palvelujen saatavuusongelmaan on tarjottu yhdeksi 
ratkaisuksi liikkuvia palveluja. Myymäläautoverkosto on supistunut 
pieneksi, eivätkä myymäläautot pysty tavoittamaan kuin pienen osan 
maaseudun väestöstä. Myymäläautot ja muut liikkuvat palvelut täy-
dentävät, mutta eivät korvaa keskustaajamien palveluja. Keskustaa-
jamassa käynteihin liittyy useimmiten asioimista useammassa palve-
lupisteessä, mitä liikkuvat palvelut eivät pysty korvaamaan.  
Merkittävä rajoite liikkuvien palvelujen käytölle on kuljetuksen 
puuttuminen kodin ja palvelupysäkin välillä. Kaikki eivät asu pysä-
kin välittömässä läheisyydessä, eivätkä kykene itse kuljettamaan os-
toksia edes lyhyitä matkoja. Mikäli kotiinkuljetusta ei ole, etenkin 
ikääntyneille on helpompaa käydä asiointimatkoilla kuntakeskukses-
sa asiointiliikenteellä, koska kuljetus tapahtuu ovelta ovelle. Samalla 
on mahdollisuus asioida useammassa palvelupisteessä, koska kunta-
keskuksessa ne ovat yleensä lähellä toisiaan. Liikkuviin palveluihin 
sisältyvä kotiinkuljetus voi kuitenkin parantaa palvelutasoa. Tästä on 
hyvä esimerkki Etelä-Savossa toteutettava kokeilu, jossa paikallisella 
kauppiaalla on sopimus kunnan kotihoidon kanssa siitä, että kauppa-
auto tuo asiakkaan ostokset jääkaappiin saakka (Yle.fi/uutiset 2012). 
Maaseudun asiointi- ja palveluliikenne on tarjonnut pääasiassa 
henkilökuljetuksia. Esimerkiksi Pielisen Karjalassa on esitetty toivei-
ta, että asiointi- ja palveluliikenteessä myös tavarat liikkuisivat 
(Yle.fi/uutiset 2013a). Asiakkaiden ei tarvitsisi henkilökohtaisesti käy-
dä kuntakeskuksessa, vaan asiointikuljetus voisi toimia myös ostos-
ten välittäjänä. Kauppaostokset ja kirjaston lainakirjat tulisivat suo-
raan kotiin. Järjestely edellyttäisi yhteistyötä liikennöitsijöiden, kau-
pan ja kirjaston kesken. Tämä tosin edellyttäisi kylmäsäilytystiloja 
kuljetuksen ajaksi ostoksia varten. Kyse ei ole uudesta ajatuksesta, 
vaan ruokaostosten kuljetuspalvelut ovat olleet muun muassa oleel-
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linen osa monipalveluautojen toimintaa (ks. esim. Lehtola 2008b, 76–
78).  
Asiointimatkojen suuntautumiseen vaikuttavat myös asiakkaiden 
preferenssit. Kuntien reuna-alueilla voi asua henkilöitä, joiden asioin-
timatkat ovat ensisijaisesti suuntautuneet muualle kuin oman kunnan 
keskustaajamaan. Syynä tähän saattaa olla keskuksen monipuolisem-
pi palveluvalikoima ja suurempi vetovoima. Kuntaliitosten myötä 
entisten kuntarajojen merkitys himmenee ja suuntaa asiointimatkoja 
uudelleen myös julkisiin palveluihin. Kuntakeskusasemansa menet-
täneiden taajamien palvelutarjonta saattaa alkaa heikentyä ja julkiset 
palvelut keskittyä entistä voimakkaammin uuden kunnan kuntakes-
kukseen. Tämä kehityssuunta on otettava huomioon asiointiliikennet-
tä kehitettäessä. Joustavuutta edellytetään siinä mielessä, että asiointi-
liikenteen reitit tulisi suunnitella siten, että asiakkailla olisi uuden 
kunnan alueella mahdollisuus valita se keskus, jossa asioi. Tämä 
edellyttäisi sitä, että asiointiliikenteen reitit suunniteltaisiin siten, että 
reittien varsilla olisi vaihtopisteitä, joissa asiakas voisi vaihtaa reitiltä 
toiselle ja asioida haluamassaan palvelukeskuksessa.  
 
 
6.5 Suosituksia ja teemoja jatkotutkimuksiin 
 
Tässä tutkimuksessa on tarkasteltu tapaustutkimuksen keinoin maa-
seudun palvelu- ja asiointiliikenteen kehittämismahdollisuuksia kyy-
titakuukokeilun näkökulmasta. Tarkastelun painopiste on ollut maa-
seudun ikääntyvien ihmisten liikkumiskäyttäytymisessä ja erilaisissa 
liikkumismuodoissa. Tutkimustulokset ja erityisesti uusia palvelu-
käytäntöjä koskevat havainnot pätevät myös muihin kuin tutkimuk-
sen kohteena olevaan Keski-Karjalan alueeseen.  
Tutkimuksen yhtenä keskeisenä tavoitteena on ollut tutkia, miten 
maaseudun asukkaiden liikkumismahdollisuuksia ja joukkoliikennet-
tä voitaisiin kehittää siten, että myös syrjässä asuminen olisi mahdol-
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lista ilman omaa autoa. Palvelut, niiden saavutettavuus ja joukkolii-
kenne kytkeytyvät tiiviisti laajempaan yhteiskunnalliseen toimin-
taympäristöön ja sen muutoksiin.  
Viime vuosina on palvelujen saavutettavuudessa tapahtuneita 
muutoksia analysoitu paikkatietotarkastelujen valossa ja esitetty suo-
situksia, jotka pätevät myös maaseudun joukkoliikenteeseen (esim. 
Rehunen et al. 2012b, 111–113). Tässä tutkimuksessa on tuotu esiin 
yksilötason näkökulma, joka täydentää kuvaa maaseudun palvelujen 
saavutettavuudesta ja ihmisten liikkumistarpeista. Tutkimustuloksis-
ta voidaan nostaa esille muutamia näkökohtia, joita tulisi ottaa huo-
mioon maaseudun joukkoliikennettä kehitettäessä: 
 
–  Paikkatietopohjaisten aineistojen tuottamista ja analysoimista 
tulisi edistää ja kehittää myös maaseudun liikennesuunnitte-
lun kannalta. Tarvittaisiin yksityiskohtaisempaa tietoa siitä, 
miten esimerkiksi vapaa-ajan asutus ja väestön ikääntyminen 
kehittyy haja-asutusalueella lähitulevaisuudessa, miten muu-
tokset asutus- ja väestörakenteessa vaikuttavat joukkoliiken-
teen palvelujen kysyntään ja millaisia joukkoliikenneratkaisu-
ja eri väestöryhmille voidaan tarjota. Suomessa on monipuo-
liset paikkatietopohjaiset tietokannat, joita voitaisiin käyttää 
myös asutus- ja väestörakenteessa tapahtuvien muutosten 
analysointiin ja tulkintaan joukkoliikenteen kehittämisen 
kannalta.  
– Liikenne- ja viestintäministeriön kärkihankkeisiin kuuluvan 
kyytitakuun tavoitteita tulisi tarkastella kokeiluhankkeista 
saatujen kokemusten valossa. Lisäksi olisi täsmennettävä, mi-
kä on valtion rooli haja-asutusalueen joukkoliikenteen tuke-
misessa. Ilman valtion taloudellista tukea ei ole mahdollista 
toteuttaa kyytitakuulle asetettuja tavoitteita suunnitellussa 
laajuudessa. Tulisi myös tarkastella, tulisiko kyytitakuun pal-
velutasokriteereitä täsmentää ja ottaa huomioon maaseutu-
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alueiden erilaistuminen ja niissä asuvien liikkumistarpeet. 
Kyytitakuukokeilut ovat osoittaneet, ettei kaikilla reiteillä rii-
tä matkustajia edes kerran viikossa ajettaville vuoroille.  
– Kyytitakuun keskeinen tavoite on varmistaa matka haja-
asutusalueelta kuntakeskukseen tai muuhun taajamaan. 
Kunnissa on yleensä haluttu järjestää asiointikuljetukset 
oman kunnan alueella. Oma kuntakeskus tai muu kunnan 
taajama eivät välttämättä ole niitä kohteita, joissa maaseudun 
asukkaat haluaisivat pelkästään käydä asiointimatkoilla. Tar-
vitaan myös kuntarajat ylittävää joukkoliikennettä, joka pal-
velee haja-asutusalueen asukkaita. Yksi vaihtoehto olisi luoda 
maaseudun joukkoliikenteelle vaihtopisteitä, joissa matkusta-
jilla olisi mahdollisuus vaihtaa asiointiliikenteen reitiltä toisel-
le. Kuntarajat ylittävää joukkoliikennettä tarvitaan erityisesti 
niissä pienkunnissa, joiden kuntakeskuksissa erikoispalveluja 
on vähän tai ei lainkaan.  
– Henkilökuljetusten kustannukset ovat kasvaneet viime vuo-
sina selvästi. Julkisessa ohjauksessa olevien liikennepalvelu-
jen kustannustaloudellisissa laskelmissa tulisi ottaa huomi-
oon myös palveluverkon muutosten kokonaisvaikutukset. 
Miten kuntaliitokset vaikuttavat entisten kuntakeskusten ke-
hitykseen, niiden palveluihin ja asiointiliikenteen järjestämi-
seen. Kun pieni kunta liittyy isompaan kuntaan, joudutaan 
samalla haja-asutusalueen joukkoliikenteen reittiverkostoa 
suunnittelemaan uudestaan. Tällöin joudutaan ottamaan kan-
taa siihen, tuetaanko maaseudun palveluliikenteellä entisten 
kuntakeskusten palveluja vai suunnataanko asiointimatkat 
uuteen kuntakeskukseen. Lisäksi joudutaan arvioimaan, mit-
kä ovat näiden vaihtoehtojen vaikutukset liikenteen tuottami-




– Maaseudun joukkoliikenteen palvelujen kehittämisessä on 
otettava huomioon kaikki alueella asuvat ja oleskelevat väes-
töryhmät. Valmistelussa tulisi ottaa huomioon esimerkiksi 
vapaa-ajan asukkaiden liikkumistarpeet, sillä ikääntyvien va-
paa-ajan asukkaiden mökkeily lisääntyy. Monet ikääntyneet 
vapaa-ajan asukkaat tarvitsevat maaseudun asiointiliikenteen 
palveluja asioidessaan mökkipaikkakunnan kuntakeskukses-
sa. Elintarvikeostosten ja pankki- ja apteekkiasioinnin lisäksi 
nämä käyttävät terveydenhuollon palveluja. Siksi ikääntynei-
den vapaa-ajan asukkaiden mahdollisuus päästä käymään 
asiointiliikenteellä mökkipaikkakunnan kuntakeskuksessa on 
tärkeää. Tämä on otettava huomioon asiointiliikenteen mark-
kinoinnissa. 
– Useissa mietinnöissä on korostettu henkilöliikenteen tarkaste-
lua osana laajempaa liikennejärjestelmää. Rinnakkaiset lii-
kennemuodot syövät toisiltaan asiakkaita, eivätkä tue paikal-
lisen liikenteen kokonaisvaltaista kehittämistä ja pyrkimyksiä 
löytää kustannustehokkaita toimintamuotoja. Ratkaisevaa on, 
miten Kelan sairasvakuutuslain mukaan maksamat matkat 
voitaisiin kytkeä luontevasti muuhun maaseudun liikentee-
seen. Keski-Karjalassa yhteistyö eri toimijoiden kesken on 
toiminut hyvin, mutta Kelan kanssa sitä ei ole ollut. 
– Maaseudun asiointiliikennettä pidetään usein sosiaalipalve-
luna. Tämä imago-ongelmaa on osin vahvistanut palvelun 
nimeämiskäytännöt ja yhdistäminen osaksi liikuntarajoitteis-
ten ja ikäihmisten palveluja. Tietämättömyys ja vääränlaiset 
mielikuvat asiointiliikenteen luonteesta rajoittavat liikenteen 
kysyntää etenkin potentiaalisten asiakkaiden piirissä. 
 





1. Kuntaliitoksien vaikutukset entisten kuntakeskusten palvelui-
hin ja asiointiliikenteeseen 
Kuntarakenne on voimakkaassa muutoksessa. Kuntaliitoksissa syn-
tyy usein pinta-alaltaan laajoja ja moninapaisia kuntia, jossa on yksi 
keskustaajama ja useita entisiä kuntakeskuksia. Olisi tutkittava, miten 
liitoskunnissa yhdyskuntarakenne kehittyy ja miten käy sivutaaja-
miksi muuttuvien entisten kuntakeskusten palvelurakenne. Maaseu-
dun kannalta oleellista on tietää, miten uusien suurkuntien sisäinen 
joukkoliikenne kehittyy ja mihin se suuntautuu haja-asutusalueelta. 
 
2. Tavaroiden kuljetuspalvelut 
Maaseudun palveluliikenne on tarkoitettu henkilöiden kuljetukseen, 
mutta henkilöiden sijasta myös tavarat voisivat liikkua. Viime vuosi-
na on eri puolilla Suomea kehitelty erilaisia tavarankuljetuspalveluja 
(esim. monipalveluauto, kauppakassi), mutta kokeilujen ja rahoitus-
ten päättymisen jälkeen niistä kovin moni ei ole jäänyt pysyvään 
käyttöön. Siksi tulisi kartoittaa, millaisia liikkuvien palvelujen ja ta-
varankuljetuksen kokeiluhankkeita on ollut, millaisia kokemuksia 
niistä on saatu ja miten kokemuksia on hyödynnetty kokeilujen päät-
tymisen jälkeen. Lisäksi tulisi selvittää, miten näistä kokeiluhankkeis-
ta saatuja kokemuksia voitaisiin hyödyntää esimerkiksi palveluliiken-
teen kehittämisessä. 
 
3. Lähipalvelukäsitteen määrittely 
Lähipalvelukäsitteen merkitystä tulee tarkentaa ottamalla huomioon 
palveluverkoston muutokset ja erot palvelujen fyysisessä ja ajallisessa 
saavutettavuudessa. Harvaan asutulla maaseudulla lähipalvelu ei 
tarkoita välttämättä fyysisesti lähellä sijaitsevaa palvelua. Lähipalve-
lun käsitettä määriteltäessä on otettava huomioon erityisesti se, mil-
laiset mahdollisuudet maaseudun asukkailla on päästä käyttämään 
palvelua. Lähipalvelua voi joissakin tapauksissa olla myös se, mikä 
on hyvin saavutettavissa etäällä olevissa kohteissa julkisilla kulkuvä-
lineillä. Siksi tarvittaisiin tarkempaa tutkimustietoa siitä, miten etäi-
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syys ja erilaiset liikkumismuodot (henkilöauto, julkinen liikenne, 
naapurikyyti yms.) vaikuttavat siihen, miten palvelujen saavutetta-
vuus koetaan ja mitä pidetään lähipalveluina.  
 
4. Yhteisöllisyyden merkitys liikennejärjestelyissä 
Kuntien mahdollisuudet järjestää kyytitakuun kriteerit täyttävää 
joukkoliikennettä ovat rajalliset ilman valtion taloudellista tukea. 
Siksi olisi selvitettävä muitakin vaihtoehtoja, esimerkiksi yhteisölli-
syyden roolia maaseudun asukkaiden arjessa ja liikkumisessa. Kes-
keisiä selvitettäviä kysymyksiä ovat, millaisia perusresursseja tarvit-
taisiin esimerkiksi kyydinvälitysjärjestelmän luomiseen kyytiä tarjoa-
vien ja tarvitsevien välille. Lisäksi tulisi kartoittaa, millaisia koke-
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Haja-asutusalueen Kyytitakuun asiakaskysely Lomakkeen nro: ________ 
 Haastateltu ____/____2012 
 
1. Miten usein olette käyttänyt Kyytitakuun kuljetuksia viimeisen kuu-
kauden aikana 
a) Kaksi kertaa viikossa b) Kerran viikossa c) Harvemmin 
 












































































































































































Julkinen liikenne  
1 Kyytitakuun kuljetus            
2 Kelan korvaama taksikyyti            
3 Kunnan sosiaalitoimen 
kuljetukset 
           
4 Linja-auto            
5 Muu            
Puolivirallinen kuljetus 
6 Järjestöjen järjestämä kulje-
tus 
           
Sosiaalinen tukiverkosto 
7 Kylässä asuvien lasten ja 
sukulaisten autokyyti 
           
8 Muualla asuvien lasten ja 
muiden sukulaisten auto-
kyyti  
           
9 Naapureiden/kyläläisten 
autokyyti 
           
Omatoiminen liikkuminen 
10 Oma auto            
11 Kävellen, mopo, pyörä, 
potkuri, potkupyörä yms. 
           





3. Olisiko kotona asuminen mahdollista, jos Kyytitakuuta ei olisi? 
a) Olisi mahdol-
lista 
b) Olisi mahdollista, jos on muu 
apu/kuljetus 




4.  Miten kuljitte asiointimatkoille kuntakeskukseen ennen Kyytitakuun 
kuljetuksia? 
a) Linja-autolla f) Kylässä asuvien lasten ja sukulaisten 
kyydillä 
b) Kunnan järjestämällä asiointilii-
kenteellä 
g) Muualla asuvien lasten ja sukulaisten 
kyydillä 
c) Kunnan sosiaalitoimen kuljetuk-
silla (henkilöille, joilla liikkumis-
vaikeuksia) 
h) Naapureiden/kyläläisten kyydillä 
d) Kelan korvaamalla kuljetuksella i) Omalla autolla, mopolla yms.  
e) Taksilla (itse kustannettava, ei 
Kelan korvaama) 
j) Muulla kyydillä 
 













1 Kelan korvaama taksikyyti     
2 Kunnan sosiaalitoimen kuljetukset     
3 Linja-auto     
4 Järjestöjen järjestämä kuljetus     
5 Kylässä asuvien lasten/sukulaisten 
kyytiapu 
    
6 Muualla asuvien lasten/sukulaisten 
kyytiapu 
    
7 Naapureiden/kyläläisten kyytiapu     
8 Kävellen, mopo, pyörä, potkuri, pot-
kupyörä yms. 
    
9 Oma auto     
10 Taksi (itse kustannettava, ei Kelan 
korvaama) 
    
11 Muu:     
 
6. Kuinka tärkeä on se, että kuljetus on ovelta ovelle?  










7.  Millaisille matkoille saa aina kyydin, millaisiin on vaikea saada? 
 Kuljetuksen tarkoitus 
 














1 Ruokaostokset       
2 Muut kuin ruokaostokset       
3 Pankissa asioiminen       
4 Virastoissa asioiminen       
5 Oman kunnan terv. kes-
kuksessa,lääkärissä, labo-
ratoriossa käynti 
      
6 Keskussairaalassa  
käynti 
      
7 Sukulaisten ja ystävien 
tapaaminen 
      
8 Vapaa-ajan vietto       
9 Seurakunnan tilaisuudet       
10 Kansalaisopisto, kerhot       
11 Pääsy jatkokuljetuksiin 
(linja-autolle, junalle) 
      
12 Muu:       
 
8. Kuljetteko omaa kuntakeskusta kauempana ja miten säännöllisesti?  
 Kulkemisen tarkoitus Säännöllisesti Satunnaisesti Ei koskaan Muu 
1 Ostosmatkat     
2 Terveydenhuollon käynnit     
3 Sukulais- ja/tai ystävä-
tapaamiset 
    
4 Harrastukset     
5 Muu syy:     
 





















  3) Kitee 3) Lasten 
kanssa 
3) Auto on käytettävissä 






Maaseudun autottomien liikkumismahdollisuudet ja julkisen liikenteen palvelutaso ovat 
heikentyneet viime vuosina. Tähän on kiinnitetty huomiota myös Maaseutupoliittisessa ko-
konaisohjelmassa ja joukkoliikenteen kehittämisohjelmassa. 
 
Tutkimuksessa tarkastellaan harvaan asutun maaseudun ikäihmisten liikkumista joukkolii-
kenteen, julkisesti tuettujen henkilökuljetusten ja sosiaalisten tukiverkostojen näkökulmista. 
Tutkimuskohteena on Keski-Karjala, jossa toteutettiin vuosina 2011–2012 joukkoliikenteessä 
kyytitakuukokeilu.  
 
Tutkimuksessa esitetään typologia maaseudun kutsujoukkoliikenteen asiakkaista sekä malli 
liikkumismahdollisuuksien hierarkiasta, jossa kuljetuksen palvelutasoa jäsennetään välttä-
mättömän sekä harkinnanvaraisen liikkumisen kannalta. Lisäksi pohditaan maaseudun 
joukkoliikenteen kehittämismahdollisuuksia. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
